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sages difficiles.  — Canal  projeté  du  Coonecllcut  au  lac 
Memphremagog,  tributaire  du  Salnl-Laurent,  et  du  lac  Mem- 
phremagug  au  lac  Champlain.  — Projet  de  jonction  de  tous 
les  bassins  de  la  Nouvelle-Angleterre  k relui  de  l'Hudson , par 
rinlermédiaire  du  Connecllcut  ; tracé  du  Connecticut  au  Mer- 
rimack , et  du  Merrimack  au  Plscataqna  ; tracé  du  Merrimack 
à l'Androscoggin,  et  de  l'Androscoggin  au  Kennebec;  canal 
projeté  du  Connecticut  k I Hudson  ; canal  plus  direct  projeté 
entre  Boston  et  le  Connecticut. — Ce  plan  général  de  canalisa- 
tion n i i>as  été  réalisé  ; obstacle  que  présente  la  législation  du 
Massarhusetts  k la  formation  des  compagnies.  — Ouverture 
de  canaux  Isoh*  ; canal  de  Portland  au  lac  Sebago. 

Chemin  de  fer  de  l'Ouest , ou  de  Boston  k Hudson.  — Pre- 
mières études  en  1817  ; nombreux  points  de  partage  k fran- 
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Berkshire  et  d'Hudson  , ou  de  West-Slockbridge  à la  ville 
d Hudson.  — Étendue  et  destination  locale  de  ce  chemin.  — 
Chemin  de  fer  projeté  entre  ff'est-Stockbridge  et  Al- 
bany et  Troy.  — Trajet  de  Boston  au  lac  Erié. 
embranchements  du  chemin  rie  fer  de  l'Ouest.  — CAè- 
min  de  fer  de  Worcesier  à JXoncich.  — Tracé  facile  ; 
développement  ; dépense.  — Objet  de  ce  cbemin  de  fer;  as- 
sistance donnée  par  l'Etat  de  Massachusetts  et  par  la  ville 
de  Korwldi.  — Chemin  de  fer  de  Hartford  A Aew- Ha- 
ven et  r hrmin  de  fer  projeté  de  Springfidd  d Hartford.— 
Canal  du  Blackstone.  — Canaux  du  Farminglontl  de 
Hampthire  rf  Hampden , ou  ligne  de  Norlhampton  k 
New  Haven.  — Chemin  de  fer  de  VHousatonie. 

Projets  de  chemins  de  fer  entre  Hartford  et  le  Saint- Lau- 
rent , entre  Portland  et  le  S'aint- Laurent. 
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SECTION  II. 

Lierres tracées  dr  l'Esta  l’Ocest  ac  travers  de  l’État 

DR  PEXSTLVANIE  , AVEC  LECIS  KM  BRANCHEMENTS. 

CHAP.  I.  — ApeBÇC  BîSTOfiiQCK.  — Priorité  qn  a eue  U 
Pensjlvanie  dan*  In  travaux  publie*.— Pendant  U construc- 
tion du  canal  Éric . on  propose  dan*  la  Pemylvanie  un  canal 
de  Philadelph  o à Piltsburg  *ur  lOhio. — Disertes  directions 
qu'il  7 avait  à examiner  entre  Philadelphie  rt  la  Susqtichan- 
nah , et  entre  la  Sutqnebannah  et  l'Ohio. — Principaux  cm- 
branchements  à ouvrir  ; division  du  toi  de  I Élat  de  la  Pcn- 
tylranie , entre  1rs  bassins  de  la  Susqurhannab,  de  l'Uhto  et 
de  la  Delaware.  -Tracé*  qui  résultent  de  la  constitution  hy- 
drographique du  sol,  et  des  ressource»  qu'il  offre  .—De  la 
liaison  du  réseau  de  canalisation  de  I Étal  avec  le  lac  Krié-  — 
Rapport  du  10  février  1821;  loi  du  87  mars  suivant  ; étude*; 
nouvelle*  élude*  en  1825  ; résultat  de  ce  premier  examen  — 
Premier*  travaux  roté*  le  85  février  1880;  commencement, 
par  les  deux  extrémité* , de  l'artère  de  Philadelphie  à Pitta- 
burg , dans  la  vallée  de  la  Susquchannah  rt  dans  cette  de 
l'AIlrg  ban  y.- Nouveaux  travaux  voté»  en  1887  *nr  la  grande 
artère . *ur  la  ligne  de  PitUburg  au  lac  Érlé  par  le  Freoch 
Creelt,  et  latéralement  à ta  Susquebannah  et  à la  Delaware. 
—Vole  de  1828. — Commencement  du  chemin  de  fer  de  Phi- 
ladelphie A Cotumbia  sur  la  Susquebannah.— Embarras  qu'on 
éprouvait  pour  franchir  la  crête  centrale  de  la  chatne,  entre 
la  Jonlala  et  le  Conemaugh  ; hésitation  entre  un  chemin  de 
fer  et  une  route  macadamisée.  -Études  nouvelle*,— Travaux 
poussé*  activement.— Mécompte*  sou*  le  rapport  de  la  dépen- 
se; mauvais  système  adopté  par  la  Législature  à ( égard  de* 
Commissaires  de*  Canaux  ; parcimonie  k I égard  de*  Ingé- 
nieurs ; frais  qui  en  sont  résulté*.  - Persévérance  de  la  Légis- 
lature au  milieu  de*  mécomptes  extrême*  qui  se  révélaient 
tous  les  Jours.  — Autre*  travaux  voté*  ; fin  du  chemin  de  fer 
de  Columbia  ; chemin  de  fer  du  Portage.— A la  fin  de  183i 
le*  Comm «aires  des  Canaux  annoncent  que  le  réseau  des 
canaux , avec  le»  deux  chemin*  de  fer  de  Colombia  et  du 
Portage , offrant  un  développement  de  1,158  kilora  , est  livré 
k la  circulation. — Nouvelles  entreprise*  de  IÉtât.-ün  mar- 
che à grands  pas  vers  I achèvement  complet  d un  double  sys- 
tème de  communication  par  de*  ligne*  navigable*  et  de*  che- 
min» de  fer.  — Efforts  pour  lier  les  lignes  entrepris»  par 
l'État  aux  ligne*  de*  États  voisins , aux  frai*  de  l'État  ou  par 
l'intermédiaire  des  compagnie*.— Les  compagnie»  ont  beau- 
coup fhit  dan*  l ÉIal  de  Pensylvtnie.  — Développement  de* 
travaux  achevés  ou  en  construction  dans  cet  État 810 

CHAP.  11.  — Première  part»  m la  ugivk  de  Peiladcl- 
pma  a Phtsbcrg.  — Chemin  db  fer  de  Philadelphie 
A CoLCMWA. — Tracé;  plans  incliné*. — Pente»;  passage  du 
Mine  Bidge.  -Couxbn , rayon*  fort  petit*. — Grand  nombre 
de  pont*.— Construction  de  la  voie  ou  superstructure  ; divers 
mode*  employé*  ; blocs  de  pierre  jointif!» , rails  en  bote  recou- 
verts d’une  bande  de  fer  ; dé*  en  pierre  avec  coussinets  en 
fonte  ; traverse*  en  acacia  ; madrier*  continu*  enterré*  sous 
chaque  ligne  de  raib- — Don*  et  contributions  des  habitants 
de  Columbia  et  de  Lancaster.  — Entrée  du  chemin  de  fer 
dan*  la  vide  de  Philadelphie. — Chemins  de  fer  au  niveau  des 
rue*  qui  traversent  eetle  ville  en  tou*  sera.  - Ramifications 
do  chemin  de  fer  de  Columbia  dan*  la  ville.— Prolongements 
du  côté  de  Columbia;  traversée  de  la  Susquebannah  sur  le 
poot  de  8,000*  de  long  qui  existe  la.— Projet*  de  suppression 
des  plan»  incliné*  ; suppression  de  celui  de  Colombia. — Étu- 
de* relative*  au  plan  incliné  du  Scbuylkill  ; l'idée  de  le  faire 
disparaître  est  ajournée;  entreprise  par  une  compagnie  du 
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chemin  de  fer  da  K ne»!  de  Philadelphie,  tendant  à ce  but; 

I État  a refusé  jusqu'à  présent  de  se  substituer  à celle  com- 
pagnie pour  achever  lent  reprise — Longueur  des  rtmhca- 
liona  à Ifftiladelphie  et  à Columbia. -Avantage  des  chemins 
de  fer  an  niveau  du  pavé  dans  les  villes,  lorsqu  il  n'y  • pas 
de  locomotive». — Libre  circulation  admise  eu  1831  et  sup- 
primée ( année  «tirante  ; I État  ne  fournit  plus  que  la  fores 
motrice.  — Atelier  de  Patkesburg. — locomotive*  employées 
sur  le  chemin  de  Columbia  ; vitesse  usitée , économie  qui  est 
résultée  de  U «Jînvtmlion  de  la  vitesae.  - Nombre  des  locomo- 
tive* à diverse*  époque». 

Frai*  de  con*lnirtlon  du  chemin  de  fer.— Comparaison  avec  le* 
autre*  chemin*  de  fer  de*  i.latslni»  et  avec  cens  d Europe. 

— Frais  d entretien  ; montant  de  ce*  frais  sur  d'autres  pointa 
du  sol  de  I Union  , et  dans  d'autres  contrées.— Frais  d entre- 
tien des  locomotive*  ; comparaison  avec  la  même  dépense  sur 
le  rheraln  de  fer  de  Ltverpool  et  *ur  d'autres  chemina-  — 

Dépense  du  service  de*  plan*  Incliné* 838 

CHAP.  ni.  — Exploitation  du  chemin  de  fkr  de  Co- 
lumbia- - Traction  et  Péage. —Droit  de  traction  — Dé- 
pense courante  d’une  locomotive,  en  1835  et  1837.  — Dé- 
pense des  locomotives  et  du  reste  du  matériel  en  Belgique  ; 
dépense  de»  locomotives  è Pari*.— Produit  de  la  Uxe  de  trac- 
tion en  1838  37-38.  Ce  produit  couvre  la  dépense  et  doit  la 
dépasser.  — U dépense  réelle  de  traction  sur  le»  chemins  de 
fer  peut  descendre  beaucoup  au-  lessou*  de  la  taxe  de  traction 
sur  le  chemin  de  Columbia. — Exemples  de  divers  chemin* 
de  fer  d'Kurope. — De  U comparaison  entre  les  chemins  de  fer 
et  les  eaaanx  ; difficulté  d'établir  un  parallèle  exact.— Dan* 
l'état  actuel  de*  diose* . la  somme  des  droits  perça* , tant 
pour  la  traction  que  pour  le  péage  , est  généralement  plus 
élevée  «or  le*  chemin*  de  fer  que  sur  les  canaux.— Péage  ; sa 
quotité  pour  divers  produits,  péage  sur  le  wagon. -Taxe  to- 
tale sur  lea  principaux  objet*.— Taxe  totale  en  Belgique-  — 
Limites  légales  du  tarif  relatif  aux  marchandises  dans  les  di- 
vers Étal*  de  l'Union  Américaine  ; droiU  réellement  perçut 
par  le*  compagnie*.  — Maiima  fixé*  par  le  parlement  en  An- 
gleterre-, absence  habituelle  d'un  maximum  pour  le  droit 
total.— Maxhna  fixés  en  France  en  1838  ; autres  charge*  im- 
posées aux  compagnies  française*--'  Service  des  voyageurs  ; 
taxe  de  traction  et  péage  par  tête  sur  le  chemin  de  Columbia. 
—Frais  de  traction  par  télé  en  diver*  paya— Prix  des  places 
sur  le  chemin  de  Colombia.— Prix  des  places  autorisés  par  la 
loi  sur  divers  chemina  de  fer  américains;  prix  rérilemeot 
perçus.  - Prix  des  place*  en  Belgique;  variations  qu’ils  ont 
subie*.— Prix  de*  place*  autorisé*  et  perçus  en  Angleterre.  — 

Prix  des  places  autorisés  en  France.  — De  1 influence  du  prix 
des  places  sur  la  circulation  rt  sur  le  revenu  des  chemins  de 
fer;  système  d administration  adopté  en  Angleterre;  «sa»  de 
prix  réduits  faits  par  un  petit  nombre  de  compagnies  anglai- 
se*; conséquences  de  l'expérience  tentée  en  Belgique;  néces- 


sité des  bas  prix  eu  France.  * 350 

CHAP.  IV.  — Locomotives  américain»*.  — Des  ma- 


chine* américaine*  ; machine*  à six  roue* , différente* 
de  celle*  d’Angleterre;  construction  particulière  à cause 
des  courbe*  à prtU  rayon.  — Obstacle  qui  résulte , dan* 
ce*  courbes , du  parallélisme  de*  essieux  — Effort*  pour  cor- 
riger le*  effets  de  ce  parallélisme  ou  pour  le  supprimer  ; sys- 
tème de  M.  Lalgnet  ; système  de  M.  A rnoux— Système  des 
constructeur»  américains;  application  heureuse  de  ce  dernier 
système  aux  voitures  et  aux  truderi.-  En  Angleterre  on  n « 
pas  senti  le  besoin  de  recourir  A de*  disposition*  de  ce  genre. 
—Inconvénients  do  système  américain; — Le  mode  américain 
d établir  les  chemins  de  fer  étant  donné , on  ne  pouvait  éviter 
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vations sur  l'idée  de  construire  d abord  les  chemins  de  far 
économiquement. — Des  dimensions  des  locomotives  améri- 
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CH  A P,  Y.  — DBDllLX£  PARTIE  lit  LA  LIGNE  DK  PHILA- 
DELPHIE A PlTTSIlCRG.  — fiUMI,  LATK8AL  A LA  SOSQPl- 
BANNAH  CT  A LA  JfNIATA  . DK  COLUMUA  A HOM.IDAT- 
SBOKG.  — Tracé  : il  est  faciie  dans  Is  vallée  de  U Susgoe- 
hatrnah.  — Dimensions  du  canal  et  des  éctase*;  barrages; 
pcrlnif;  ponts-aqueduc»;  bassins-  — Alimentation  insuffi- 
sante ; rigole*  et  réservoirs  pouvons lfiû 
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Tracé  do  chemin  ; cob  qui  donnent  passage  d'un  des  versants 
de  la  montagne  à l'autre,  — Système  de  tracé  proposé  par 
M«  flaaa  Mil  : munit  M imbu  de  la  mm- 
tagne  ; plans  inclinés  rapides  reliés  par  des  pailers  à pente 
douce-  — Système  propose-  par  le  colonel  Long — Préférence 
donnée  au  premier  aysléme.  — Courbes  et  pentes.  — Don- 
nées des  dit  pians  Indtnés  et  des  paliers  qut  les  séparent  ; 
mécanismes  de  ces  plans.  — Ouvrages  d'art.  — Double  rôle. 

— Liaison  do  cbcmhi  de  ter  arec  le  canal-  — Plan  proposé 
pour  cette  liaison  à Hollidaysburg , par  M.  Robinson  ; plan 
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Uen  entre  ira  locomotive»  çj  fa  ctiçyMI:  — JiainbfC  da 
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qui  concernent  les  plans  inclinés  avec  ceux  déjà  mentionnés 
pour  le»  pians  Inrilnés  do  chemin  de  Columbia.  — Diminu- 
tion qu  éprouveraient  les  frais  de  trartlon  . ri  la  circulation 
montait  à 400.000  tonnes.  — Droits  de  traction  et  de  péage 
perços  par  I État  sur  1rs  marchandises  et  sur  les  rorageurs. 

— La  Nue  de  traction  suffit , même  arec  la  faible  circulation 

qui  a eu  lieu  Jusqu'au  1«*  janvier  1*30,  pour  couvrir  la  dé- 
peme  de  traction.  — Du  projet  qu’on  a nourri  un  moment 
de  frire  disparaître  les  pians  inclinés  — - Les  pentes  rapides. 
admises  en  Amérique  sur  les  rltemins  de  fer  desservis  par 
dès  locomotive*  . ont  donné  de  la  consistance  A cetlc  idée  er- 
ronée — Désavantage  des  pentes  rapides  avec  des  locomo- 
tive». — (>  désavantage  est  plus  grand  et  tient  à des  cames 
pius  Invincibles  que  celui  des  courbes  à petit  rayon.  — De 
la  comparaison  entre  1rs  plans  inclinés  et  1rs  rampes  douces 
pour  raebeter  une  différence  de  niveau  donnée;  des  ma- 
chlnes  fixe» et  des  machines  locomotives;  do  chemin  de  Black- 
waR . à Londres. 525 

CHAR  VII.  — (.fariMt  P.iiTm  i>k  1 . unit  nt  Pm- 
LADf.LPfHK  A PtTTSBCar,.  — CANAL  L AT tll AL  AO  CONK- 
MACGH  ET  A L*AHJtÇ|f  APTY  OC  DE  JomSTCDVN  A PrTTSDCRO, 

ET  LtCNK  de  Kittanino  a FwgEfonT.  — Tracé  ; vices  qu  W 
oBn.  — longueur  et  dimensions  du  canal, — Ouvrages  d’art. 
Parties  ; ponta-agnednea  d'une  grande  étendue  ; deux  «m- 
terram»;  souterrain  de  (irarrt’s  IHU.-Pellt  embranchement 
sur  AUcghanytovru.  — Bssstn  de  Johnstown.  — Insuffisance 
de»  ressources  alimentaire*  -,  réservoir  projeté.  — Mécompte 
éprouvé  sous  le  rapport  de  l'alimentation  sur  plusieurs  des 
canaux  de  la  Pcnsylvanie  , et  particuliérement  sur  la  ligne  de 
* PBtsburg.  — Bigote  navigable,  latérale  A 
FABrghaoy  .de  Kittaning  A Freeport  : sa  double  destinât  ion. 

„ ggp*^-je^gyài.m-iMg. 

Distança  faute  de  Philadelphie  à PÜtsburg.  - Pente  moyenne 
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par  kilomètre  , et  développement  moyen  corresfiondanl  à un» 
écluse.  — Pente  et  espacement  des  écluse»  sur  les  canaux 
compris  dans  cette  ligne  ; comparaison  avec  le  canal  Èrié , 
troc  divers  canaux  français , avec  la  ligne  de  Londres  à Ll- 
verpool.  — Itinéraire  de  Philadelphia  A Piltsburg.  .....  417 
CHAP.  VIII.  — Droits  db  peags  sca  lbs  canaux  de  > 

I.T.TAT  DC  PkNSYLVA.NIB,  BT  TRANSPORT  E>TftB  PHILADEL- 
PHIE et  Pittsbchg.  — Tarif  des  droits  de  péage  sur  l>s  ca- 
naux de  I Klai  de  Pensylvanie. — Comparaison  avec  les  tarifs 
du  canal  Êrié , du  canal  de  la  Cbesapcake  à l'Ohio . do  canal 
de  Virginie  . du  canal  d Obio.  — Comparaison  avec  Ire  ta- 
rifs d'autres  canaux  tels  que  ceux  du  Schuy  Ikill , de  ITaloo , » 

du  Lehiab  . du  ftaritan  à la  Delaware  . de  la  Delaware  à la 
Chesapeake.  — Les  tarifs  américains  tout  peu  élevés , sans 
être  très  bas  ; exception#  ; canal  de  Mkldlesex  ; canal  de  Louis- 
villa  à Portlend.  — Tarifs  des  canaux  français.  — Ancien* 
canaux  ; canal  du  Midi  ; canal  de  Briare  ; canaux  du  Loing 
et  d Orléans  : canal  du  Centre  ; canal  de  St-Qoenlin.  — Ca- 
naux de  1*11  -W-  Liera  lion  relative  de»  tarifs  français;  on 
s'apprête  à le»  réduire.  - La  bonne  adminUtration  des  ca- 
naux exerce  une  influence  (dus  heureuse  encore  que  la  mo- 
dicité des  tarifs.  — Droit»  de  novfgation  sur  les  rivières  de  la 
France.  — Tarif»  anglais  ; il»  sont  habituellement  élevés  ; de 
quelques -causes  de  leur  élévation.  — Aperçu  général  sur  ces 
tarifr.  — Exemple*  ; canal  de  la  Farth  à la  Ctyde  -,  ca- 
nal de  I Union  ; canal  du  Grand  Trunk  ; canal  de  Coventry  ; 
canal  Calédonien.  — Tarifr  de*  canaux  belges  et  hollandais  ; 
très-modérés  en  général  sur  les  canaux  appartenant  aui  pro- 
vinces ou  aux  villes  ; bases  particulière*  à ees  tarifs.  - Canal 
de  Bruxelles  au  Rupel  : canal  de  Bruxelles  à Charleroi  ; canal 
de  Gorcum  A Viancn  ; canal  de  Macstrkht  à Bois-le-Duc.  lit 

Cil  AP.  IX.  — Embranchements  db  la  uoitl  de  Phi- 
ladelphie a PrtTsarnc.  — Chemin  de  fer  de  W'ettr tin- 
ter. — Étendue  ; but  de  cette  ligne. 

Chemin  de  fer  de  f>oerningtlotcn  à JYorristoxcn. 

Chemin  de  fer  & Oxford  et  de  Cerii , ou  de  Parkersborg  à 
Port  Depnslt.  — Particularité  de  son  tracé. 

Chemin  de  fer  de  Strasburg, 

Chemine  de  fer  de  Lancaster  à Ilarritburg , de  Harritburg 
d Chambershurg,  et  chemin  de  fer  du  comté  de  Franklin 
ou  de  Cbainbersburg  à Williamsport  sur  le  Ptdomac.  — 

Une  première  compagnie  construit  le  chemin  de  Lancaster 
à Harrbborg.  — Tracé  ; développement.  — Préjudice  causé 
parce  chemin  à reloi  de  Columbia.  — L'ne  autre  compagnie 
construit  le  chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Cumberland  ou  de 
Harrlsbfirg  A Chambersburg.  — Souscription  A ee  chemin  de 
fer  imposée  par  l'État  A la  Banque  des  États-Unis  en  1890.  — 
Chemin  de  fer  du  comté  de  FrankHn  ; il  complétera  la  Jonc- 
tion entre  le  centre  de  la  vallée  du  Potomac  et  celui  de  la 
vallée  de  la  Sinquehannah 

Chemin  de  fer  de  Marietta. 

Canalisation  du  Codons. 

Canal  projeté  du  Raystmcn.  .lit 

CHAP  X.  Ligne  navigable  de  Philadelphie  a la  Scsqce- 

HANNAH.  tr»  PARTIE.  —CANAL  DO  SCHCTUIILL.  — Aperçu 
historique  sur  la  ligne  entière  jusqu’en  1815. — Naissance 
du  projet  d on  canal  entre  Philadelphie  et  la  Susquehannab  ; 
tracé  par  le  SchuyBtill , le  Tulpehockrn  et  le  Svratara  ; tracé 
au  travers  de  llslhme  qni  sépare  la  baie  de  Delaware  de  la 
baie  de  Chesapeake  ; itréfrvence  en  fbveur  de  la  première  di- 
rection. — Lois  des  t®  æptembre  1TP1  et  10  avril  171».  — 

Projets  prlrolllfr  des  compagnies  -,  alimentation  d’eau  de  la  ville 
de  Philadelphie.  — Premier*  Ira  va  ut  -,  Ils  restent  sans  résul- 
ta!. — Loi  du  83  avril  1808  qui  relève  les  compagnies  de  ta 
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déchéance,  - Loi  du  t cl  du  17  mar»  1806  et  du  4 mtr»  1807. 
accordant  dg  encouragements  aui  compagnies.  — État  de> 
chox»  eu  1806.— Réunion  de»  deux  compagnie»  en  uac  itule, 
en  181 1 . — Leotreprise  «I  suspendue  par  la  guerre  ; te»  deux 
compagnie»  sont  reconslltuées  séparément  en  1813. 

Canal  du  Sekuylkill.  Sa  longueur  ; pente  raditXe.  — Son 
Utjjjjé  ; nombre  et  étendue  de»  dérivations  et  de»  biffa  en  Ht 
de  rivière  ; dimension*  de»  dérivation»;  nombre  de»  éduse»; 
Construction  de  cri  écluse»;  éciuses  double»-  — Commence- 
ment  ÿ fin  de»  Iravaui  : revenus . mouvement  commercial. 

— HUtoire  financière  ; capital  ; emprunt  -,  dépeote»  en  1810  : 
dépense»  apré»  18*0.  - Plancbéiagc  do  canal  pour  le  rendre 
étanche  ; doublement  dea  édme».  — Emprunts;  capital  social 
définitif.  — Déboursé»  postérieur»  à 1880  jusqu'en  18311.  — 

— Frai»  d'entretien  , d exploitation  cl  jjérigjjnjjg  ; mo- 
dicité relative  de  ce»  fraii.  — Dimension»  des  «-cime»  adoptée» 
à dirent»  époque»  ; dimensions  définltlm  semblable»  à celle» 
du  canal  de  Peniylranle  ; débat»  à ce  sujet  arec  la  compagnie 
dit  canal  de  l Unian-  — Hiocratrc  tur  le  ctual  et  diiirtbulkm 
dm  écluie».  — Détail  de»  MlÉOM  et  de»  bief»  en  Ut  da  ri- 
vière. — Mouvement  commcrcial-ct  revenu  du  canal  depola 
l'origine  Jusqu'en  1839.  — Détail  du  mouvement  en  IMi- 
36-87-38.  — Nombre  de»  bateau»;  cotnparaimn  avec  le  canal 
Érié. — Droit»  de  péage;  pria  do  fret.— -Désavantage  qu'offre  le 
canal  pour  le  service  de»  mine»  d'anthracite. — Chemin  de  fer 
parallèle  au  canal  — Embranchement»  du  canal  du  schuilklll. 

Description  d'une  écluse  en  bois  et  en  pierre  siche  ou  écluse 
mixte  {composite  lock). 

Description  d une  écluse  d peser , , , kii 

CttAP.  Il  - r partie  de  la  lklne  navigaile  de  Pbila- 

PKLPHIE  a LA  SC5<jl  KflAmAH , OO  CANAL  DE  L'Umon.  — 
Historique  à partir  de  la  paix  de  Gand.  — Commencement  • 
des  iravamen  mm  l»il.  - Ouverture  du  canal  en  IBifl. 

— Manque  d'eau  ; difficultés  d'alimentation  ; roue»  brdrau- 
ligne»  et  machine»  à sapeur  pour  élever  l'eau  josquau  bief  de 
partage , immtme  réservoir.  — Rigole  navigable  du  Swalara; 
bat»in  de  Fine  Grove;  chemin  dg  fg:  — UllHruchOil  dfl  U 
digue  du  ré»ervoir.  — Dèpeiiie  de  la  machine  à feu  ; t*  puls- 
iance,  — Plancbéiagc  du  canal  pour  le  rendre  étanche.  — 
Ressource»  alimentaire»  Urée»  du  Tutpehodtcn  et  du  Quitta- 
pahllla.  — Dimensions  du  canal.  •-  Uurragp»  d'art.  - Penle» 
t racheter  , élévallon  du  bief  de  partage-,  nombre  dea  éclate»; 
souterrains , écluse»  à pe»er.  — Dimeotlop»  de»  échue»;  dis- 
cnssioii  soutenue  par  M.  L,  Baldwin  contre  le»  petite»  écluse». 

— En  1H37  , la  compagnie  te  décnJe  en  faveur  d écluse»  sem- 
blables à celle»  du  canal  de  Pensylvanie,  et  sollicite  le  secour» 
de  l'fclat  pour  reconstruire  toutes  le»  sienne»  sur  ce  modèle . 
et  pour  élargir  le  canal.  — Dimcnsiou»  et  charge  de»  ba- 
teau» ; frais  de  traction,  — Itinéraire  sur  le  canal  ; ta  lon- 
gueur et  celle  de  tes  dépendance».  - Trajet  de  Philadelphie 
à Middietown  par  le»  canaui  du  Schuylkill  et  de  1 Union , et 
i*r  10  ihrmm  d'1  Wr  tir  < ■.•hnnt.ia  . t le  canal  latéral  à laSus- 
<ju-hann^i.  I<»  Jo  c nslrqrîion  — Dette  <le  la  com- 
pagnie. - Ypput  donné  par  I Liât  a la  compjgnieâ  diverse» 

1 1>  >quc< . lulrruv  - Tard  «les  Mouvement  et  revenu 

t'--  • -i -i.:! . ii.'.if'.'  <i'  j li.iL'-.i.n  1 i ai»  d'entretien,  d'ex- 

ploitation et  il  administration.  - Solidarité  de»  d«-u«  ranan» 

«lu  SihuO.di  ci  lie  t l'nifn-  — Man  )■  n.JUe»  qui  se  rendent  à 
Philadelphie  par  U douter  lu,»  de  cei  canaui  et  du  chemin  d* 
fer  «le  Columhtj.  -•  Pciscu-ramy  ilcul.ivce  pour  I enVoiUm 

du  ranal  de  1 Inion.  . . |çg 

LllAP-  XII.  CAVtE  1-ViH.M.  A LA  Sl;>oimA>XVH  i;t  A 
l>LC\  t.hvM.ha  tm.\M  U. lu.  I.  (J  I vr  et  PC  NouD-K.st. 

l'tiLMUt.i  I'artil,  — 6 lut-' roi  û /■;  buiquchannah,en 
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amont  de  la  Juniata , jusqu'à  AortÂumberland.  — Tracé, 
longueur , pente  ; dimension»  ; largeur  de»  écluses,  supérieure 
à celle  qui  est  adroite  »ar  ta  pluiart  de»  caoam  de  l htat. 
Dacxif-.ut:  PiltriK Canal  latéral  d la  Hrancke  Offidtm- 
fa/e. —Portion  terminée  en  amont  juaqu'sm  Muncy  rippies; 
embranchement  de  LeVuburg.  - Portion  comprise  entre 
Muncj  et  Dontutown.  — Un  a préféré  un  canal  latéral  à uns 
navigation  en  lit  de  rivière.  --  Bassin  du  Baid  Eagle.  — Ex- 
tension de  la  canalisation  Jusqu'au  Tangascootack.  — Ecluses 
coupée»  dan»  leur  longueur  en  deux  compartiment».  — Da 
mode  d'amélioration  de»  rivière»  qui  dispense  de  chemin»  da 
balage-  — Prolongement  jusqu'au  Siaucmahontng.  — Utilité 
du  canal  de  la  Branche  Occidentale  pour  l'industrie  minérale  ; 
gîtes  de  houille  et  de  fer  ; hanU-fourneaui  à la  houille.  — 
Résumé  des  dcinciiü  du  canal  latcral  A la  lkamiic  Occiden- 
tale — Distance  de  Philadelphie  au  Sinnemabonlpg. 

Troisième Pauiie,  - Canal. titrai  à La  Branche  du.  iVeri- 
Est.- Tracé,  pente»,  échues,  prise» d eau.- Premier ironçoo 
terminé  au  Lackawana.  — Demtème  tronçon  allant  du  Lac» 
kawana  A Athèoe».  — Plie»  de  combustible  que  ce  dernier 
mettra  en  râleur.  — Détails  mr  ce  deuiième  tronçon  ; dirt- 
sion  du  Tioga  ; divitlon  du  NV  valu»  in  g.  — Du  prolongement 
jusqu  > la  frontière  de  1 Etat  de  Kew-Vork.  — Résumé  dea 
élément»  du  canal  latéral  à la  Branche  du  Nord-Kd. 
Récapitulation  des  travaux  de  I Ltat  dan»  la  vallée  de  la  Sua» 

quehannah , en  amont  de  la  Juniata 48i 

CHAP.  XIII.  — hMBRAMJIfeMENIS  DES  (1>AL'\  DK  LA 
SCSQCEBAfMAH  . AC-DK&SOSDK  LA  JUNIATA. 

EjIBfiA.NCHKMEXTS  DK  LA  SO.SgUUlA>^AU  PtlOPnOiEUT  DITS. 

— Chemins  ds  fer  de  PoUtville  à Sunbury  et  de  Liken  ; 
canal  H'isconisco. 

Embranchements  de  la  Branche  Occidentale.  — Chemin 
de  fer  d Elmira  d Jf'illiamspvrt.  — Liaison  qu'il  doit  éta- 
blir entre  les  cauaui  de  Wew-York  et  ceux  de  la  Pensylva- 
nie.  — Avantages  gu  il  donnera  pour  l'ccbange  de  certaine» 
denrées;  sel  et  piètre  de  l'Etat  de  New-York  ; charbon  et  fer 
de  la  Pensjlvanie.  — Ligne  directe  de  Philadelphie , de 
Baltimore  et  de  Washington  aux  grands  lacs.  — Etudes  de 
183*.  — Travaux  depuis  1836.  — Distance  de  Philadelphie 
an  lac  Èrié  par  celte  voie.  — Distance»  respective»  de  Phi- 
ladelphie et  de  New -York  à la  frontière  des  deux  Liai».  — 
Canalisation  du  Bald  Eagle.  — DUueusion  ; étendue  ; 
secours  accordés  par  I Liât  ; dépense- 

cücmlht  de  fer.  . , f 

CHAP.  XIV.  — Canal  latéral  a i.a  Süsouehannah  . 

DS  CQLCMRIA  A LA  Mkfi.  - piqiçuUcg  «tfétPM  dg  la  na- 
vigation fluviale  de  Columbia  à la  mer.  — Travaux  exécuté» 
à divme»  époques  pour  ouvrir  te  passage.—  Canal  entrepris 
par  une  compagnie  , en  1830.  — Dommage  qui  peut  en  ré- 
sulter pour  Philadelphie.  — Mauvaise  position  de  Cette 
ville  sous  le  rapport  du  grand  commerce.  — Longueur  du 
canal  , penle  ; dimensions.  — Rivalité  entre  Philadelphie 
et  Baltimore  — Comment  elle  s'est  manifestée  à 1 occasion 
du  canal  de  Columbia  à llavre-dc-Gréce  cl  du  chemin  de  fer 
de  Gcll}sbursg  à Ilagerstown  : transaction  survenue. 
Lsjwuv.HKMLir  de  la  BAiàE  Scs^CKfiANNAH.  — Canalisa- 
tion du  Conestogo.  — Divers  chemins  de  fer. 

Récapitulation  dea  licnea  navr.vlua  du  bassin  dbla 

SlX^EHANNAH éiht 

CÜAI\  XV.  — Chemin  d l.  île  lüAIOU  I»k  l'aiUDqr 
mue  A L Ohio.  — Chemin  de  1er  de  Columbia  au  Poto- 
mue.  - Le»  métropole»  du  littoral  tendent  a avoir  chacune  un 
chemin  de  ter  qui  le»  uutsse  a i Ouest.  — Cherté  du  rou* 


TAULE  DES  MATIERES 


XIII 


toge  en  Amérique.  - Chemiu  d<*  Columbia  ou  «le  Wrighto- 
Tilto  à York.  - Chemin  de  York  à Getlysburg.  — L'Étal 
fiécute  lecbemio  de  Getlyiburg  au  Polomac  - Tracé, 
pente*  , courbe*  -,  état  de*  travaui  à la  fin  de  1*38  -,  susp.  n 
lion  en  1830.  - Distance  de  Philadelphie  à lOhio. 

Chemin  projeté  de  Chambereburg  d PitUburg.  - Elude» 
préparatoires  ; peotea  et  contre-pentes  . distance  par  celte 

vole  entre  Philadelphie  et  I Oblo ...  5<to 

chap.  xvi  — Canal  continu  dk  Philadujuik  a 
PiTTSkURü.  — Possibilité  de  franchir  ta  crête  centrale  par 
un  canal  entre  le  Sinncmahonlog  . affluent  de  la  Branche  Oc- 
cidentale de  la  Susquehannab  , elle  Krd  Bank,  affluent  de 
la  rivière  AUegban;.  — Ressources  alimentaires  - développe- 
ment de  la  jonction  de  la  Braucbe  Occidentale  avec  le  Hcd 
Baok;  pente*  à racheter  - Trajet  de  Philadelphie  a Pilla- 
burg. — Pentes  et  contre- pentes.  — Comparaison  avec,  les 
lignes  navigables  de  (Est  à I Ouest  dans  l'Etal  de  New  York.  508 

CliAP.  XVÜ.  - C iitcx  sitcu  a L’outtyr  üt>  i.'Omo 
CT  Ptt  L'AlXRtiBANV  , OP  KNTH8  PlTTWOKC  ET  Lfc  LAC 
fais.  - »r,s ü oc  F,I.WI  CBt.KK  - Lu. ".fa  uc  UfatviJ 
Ligne  du  French  Cretk.  — Canalisation  du  French  Creek 
et  rigole  navigable  jusqu  au  lac  Coaneaut.  - Dimensions  . 
écluses  ; leur  largeur  -,  longueur  de  celte  division. 

Ligne  du  Beaver.  — Rature  de*  ouvrage»;  longueur. 

Prolongement  de s deux  ligne».  — Elle*  te  réunissent  au 
toc  Conneau! . — Division  du  Shcnango,  ou  aebéreraent  du  ca- 
nal du  Braver  jusqu  au  toc  Conneau! . — Tracé  ; Shcnango  ; 

Petit  Sbenaugo  ; Crooked  Creek  ; marais  de  Pymatuning.  - 
AlInnnUlloo  , rtimolr  forint  dfan.  It  Itc  Connenit.  — Ou- 
vragea  d'art  ; édusc».  — Devis  olimatlf  — Division  du  Con- 
oeaut  ou  Jonction  du  lac  Conneaut  avec  le  lac  Prié.  — Deux 
tracés  proposé*;  celui  de  l'ouest  e»t  préféré  - Tracé  ; lon- 
gocor  : pente  ; édutc*  ; ouvrage*  d'art  ; alimentation.  — IM- 
yetoppwDCDt  total  du  toc  trié  à 1 Ohio  et  à PitUburg.  — 


Comparaison  des  distances  et  des  pentes  à racheter  entre  Rew- 
Yurk  et  le  toc  trié , et  entre  Philadelphie  et  le  même  lac  ; 
supériorité  de  Re*»-York  ; Philadelphie  a I avantage  à l'égard 
de  l'Ohio  — Autres  jonction*  de  PitUburg  avec  le  lac  F.rté 
par  le  ranal  d'Ohio  et  les  canaux  du  Beaver , du  Sandy  et  du 
Mahonkng. 

.Amélioration  de  la  Monongahela 511 

CliAP.  XVJ11.  — UEPKNSF.S  CT  PRODUITS  DO  HKâlUU  DLsThA- 
vaox  Puaucs  smuTinm  a l’État.  — Fonds  des  tra- 
vaux publics , création  d impôts  nouveau*  en  1831  ; nécessité 
actuelle  d autre*  laie*  - Dette  de  l'État.  — Revenu*  et  dé 
penses  de  I Étal  ; déficit  - Domaine  public.  — Frais  d'éta- 
blissement des  divers  fanaux  et  dicmius  de  fer  de  I État.  — 
Frai»  d entretien.— Produit  de*  droiu  de  péage  et  de  Iracttou. 

— Il  est  probable  que  ce  produit  s'élèvera  beaucoup.  — 
Espérances  que  légitiment  le*  mines  de  charbon  ; effort  qu'on 
Tait  pour  joindre  au  réseau  de  l'État  le*  bassins  de  bouille  et 
d'anthracite. — Parallèle  Irtcé  par  le*  Commissaires  du  Fond* 
daCiMui  de  l Eiat  dc-Bcft  ÏQikçntrç  Ici  résctui  de  dem 
États,  sout  le  rapport  de  leurs  résultats  financier» 5i» 

CHAP.  XIX.  Moi' VEXENT  COMMERCIAL  DKS  CANAUX  CT  DKS 
chemins  i>K  I KK  dk  l’État  D*  Ps-nsylvanik.  — Mouve- 
ment total.  - Tableaux  de  détail  pour  1*3 A et  1880.  Tableau 
d'ensemble  de  l*3i  à 1K3P.  Tableau  de*  arrivage*  de*  points 
principaux  — Mouvement  général  des  charbons . de»  fer»  et 
de  la  merehantlize.  — Comparaison  entre  le  mouvement 
qol  s'opère  sur  ce*  ligne»  jt  celui  qui  a lieu  sur  le*  canaux  de 
l'Etal  de  Revr-Vork  , objets  qui  arrivent  dans  le*  deox  Etata 
jusqu  aux  ports;  quantité»  et  valeurs-,  objets  expédiés  à l Eat 
depuis  1 extrémité  occidentale;  merrAondue  expédiée  de 
l'Eal;  quantité  qui  arrive  à l'extrémité  occidentale 530 

CliAP.  XA.-RfcCAFITCLkTIDX  PfcS  HAXAL'A  LT  Ütâ  UIUHIIS 
dk  rat  de  la  PKNSTLVAruit.  - Travaox  de  I Etat  ; travaux 
de»  compagnie*.  — Ligne»  achevée»  : lignes  en  construction.  Siu 
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Dans  rcl  ouvrage,  les  mesures  américaines  ont  été,  autant  que  possible,  convenus  eu  mesures  fran- 
çaises. Voici  les  principales  onités  de  mesure  usitées  en  Amérique,  et  leur  valeur  en  mesures  françaises  : 


■'»>«*  <1*  longueur.  I ^ «ngLi, , . 

. 1 mille.  

Unité»  de  superficie 1 »ere 

l’nitds  de  volante 1 pied  cube .......  F 

Poar  le  bois  à brûler 1 corde 

— ’ — — — Poar  les  bois  de  sciage.  . 1,000  pieds  Board  Mrtuurt,  c'est-à-dire 

1,000  pieds  de  long  sur  1 pied  de  large  et  1 p*  d'épaisseur 

— Poar  les  liquides 1 gallon ........ 

Unités  do  poids 1 livre  avoirdupotdt . , . . 

; — — 1 tonne 

Quelquefois  on  te  sert  d'une  tonne  de  2,000  livres  avoirdupouU.  

Unité  monétaire.  1 dollar.  . . . . 

Le  dollar  se  subdivise  en  100  crnti 


O-  305  (1) 
1.GOO» 

406 

oms.  cas.  233 
3»w  nk  6t 

>*  r%ë.  36 
iutra.  534 
Otu««  4534 
1,016»»*  (2> 
907»»* 

5*  33  J*  (3) 


Sur  les  caries,  on  a le  pins  souvent  donné  aux  localités  et  aux  lleuves  les  noms  qu'ils  portent  dans  la  tan- 
gue anglaise,  sans  les  traduire  en  français.  Cependant  pour  des  rivières  dont  le  nom  est  précédé  du  mot  liait 
! petit),  on  s'est  quelquefois  servi  de  l'expression  française,  à l’égard  de  l'adjectif.  Ainsi,  pour  Utile  Conc- 
maugh,  ou  a dit  petit  Conemaugh  ( Planche  III).  II  convient  de  remarquer  que  les  noms  français  abondent 
dans  les  parties  de  l' Union  qui  ont  été  sous  la  domination  française,  ainsi  que  dans  le  Canada, 


L'abréviation 

t ou  T. 

signilie 

Town  {ville). 

— 

t*r.  ou  C. 

— 

Creek  (| ruineau ). 

— 

K. 

— 

River  {rivière  ) et  quelquefois  Run  ( petit 

— 

U.  ou  Br. 

— 

Branch  (Branche  d'un  cou»  d'eau). 

— 

F* 

— 

Ford  C àrf.  ). 

— 

W 

— 

West  ( Oueit). 

— 

E.  ou  Ea. 

— 

East  { En ). 

— 

S.  ou  So 

— 

South  ( Sud  ). 

— 

N.  ou  R». 

— 

North  ( Nord  ). 

— 

Lit.  ou  L. 

— 

Little  (Petit) 

— 

M». 

— 

Moautain  ( Montagne  ou  Mont  ). 

— 

F.  ou  F». 

— 

FalLs  { Chute  ou  Ctiterarti). 

— 

L. 

— 

Lukc  ( Lee  ). 

— 

I*. 

— 

Point  ( Pointe  ) , quelquefois  Port  ( Port  ). 

— 

B B 

— 

Railroad  ( Chemin  de  for  ). 

— 

S ou  5p. 

— 

Sprtng  ( Source  ). 

— 

1 ou  Is. 

— 

IsUnd  (lie). 

i Toute*  le*  roi*  qu'il  *rra  question  de  pieds,  il  faudra  toujours  entendre  qu'il  s'agit  de  pied*  *ngl«i*,  à moins  que  i«  contraire  ne  sort 
dit  etpressemeot. 

î Toole*  les  fois  que  nous  emploierons  le  mot  tonne,  nous  aurons  en  vue  la  tonne  française  de  1,000  kilo*. 

(Il  Ceat  le  coors  moyen  du  change  entre  la  France  et  le*  Etats-Unis.  D'après  U quantité  réelle  d'argent  qu'il  contient,  le  dollar  vaut, 
selon  l'iMMin  du  Bureau  dr*  losfiidri , V fr.  41  e. 
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SECTION  I. 


ÉTENDUE  ET  POPULATION  DES  ÉTATS-UNIS. 

Configuration  du  territoire  occupé  par  les  Étau-Fnis.  — La  cliatne  des  montagnes  Rocheuses  et  celle  des  Alleglsanys 
partagent  ce  territoire  en  trois  régions.  — Superficie  des  £tat*-Unis.  Répartition  de  celte  superfieie  entre  les 
diverses  latitudes.  — Nombre  des  États  ; date  de  leur  admission  dons  lTnion  ; leur  superficie.  — Limites  et 
périmètre  de  lTnion.  — Population  de  lTnion  ; ses  progrès  successifs.  — Population  de  chacun  des  États  en  ISSO. 
Population  des  Tilles  ; Comparaison  arec  la  France  et  l'Angleterre  et  arec  Paris  et  Londres. 


Le  territoire  occupe  par  les  États-Unis  s'étend  du  49'  degré  de  latitude  septentrio- 
nale à 24°  2 T,  et  de  10°  de  longitude  orientale  à 54°  de  longitude  occidentale,  méridien 
de  Washington  (69°  et  127°  de  longitude  ouest  du  méridien  de  Paris).  Il  offre  à peu 
près  la  forme  d'un  trapèze  dont  la  grande  base,  située  au  nord,  s’appuie  sur  les  déserts 
des  possessions  anglaises,  tandis  que  la  petite  base  longe  le  golfe  du  Mexique,  et  dont 
les  deux  côtés  s’étendent,  celui  de  l'est  le  long  du  littoral  de  l’Atlantique,  et  celui 
de  l'ouest  le  long  de  l’Océan  Pacifique , des  provinces  septentrionales  du  Mexique  et 
du  Texas.  Il  est  coupé  par  deux  grandes  chaînes  de  montagnes,  l’une,  celle  des 
Alléghanys  ou  Apalaches,  qui  se  dirige  du  N.-N.-E.  au  S.-S.-O. , à peu  près  paral- 
lèlement au  littoral  de  l’Atlantique,  en  se  tenant  à une  médiocre  distance  de  celui-ci  ; 
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l'autre , celle  des  montagnes  Rocheuses  ( Rock/  Mountaius ) , beaucoup  plus  reculée  à 
l’ouest,  et  beaucoup  plus  élevée,  court  du  N. -N. -O.  au  S.-S.-E.  ; elle  n’est  autre  chose 
que  le  prolongement  de  la  grande  cordillère  des  Andes  qui  traverse  toute  l’Amérique 
du  Sud,  se  déprime  à l'isthme  de  Panama,  se  redresse  ensuite  majestueusement 
sur  l’immense  base  du  plateau  mexicain,  et  continue  vers  le  nord  sa  marche  rec- 
tiligne sans  jamais  s’écarter  de  l’Océan  Pacifique , près  duquel  elle  s'abaisse  et  se 
termine  dans  les  pays  glacés  qui  avoisinent  l'embouchure  du  Mackensie,  vers  C9°  de 
latitude. 

Abstraction  faite  des  contrées  tropicales  qui  sont  en  dehors  des  Etats-Unis,  le 
massif  habitable  de  l’Amérique  septentrionale  situé  au-dessous  d’une  latitude  égale  à 
celle  de  Paris  (48”  50’)  se  trouve  partagé  par  ces  deux  chaînes  en  trois  régions  bien 
distinctes.  L’une,  celle  de  l’Est,  se  compose  d’une  série  de  bassins  peu  étendus,  qui 
naissent  dans  les  Alléghanys  et  se  terminent  à la  plage  de  l’ Atlantique.  Dans  sou  en- 
semble, on  peut  la  considérer  comme  un  plan  incliné  descendant  des  Alléghanys  à la 
mer.  La  seconde  occupe  une  position  analogue  sur  l’autre  revers  du  continent,  entre 
la  cime  des  montagnes  Rocheuses  et  l’Océan  Pacifique.  Elle  est  en  majeure  partie 
dans  les  limites  du  Mexique.  Les  États-Unis  n’en  possèdent  que  le  district  connu  sous 
le  nom  de  Columbia  ou  d’Orégon,  qu’arrose  la  rivière  Columbia,  et  dont  les  limites 
sont  encore  indéterminées  du  côté  du  nord.  La  troisième,  celle  du  Centre , se  compose 
d’un  immense  triangle  dont  la  pointe  est  au  sud  et  la  base  au  nord;  elle  n’est  traversée 
pa  r aucune  chaîne  de  montagnes  (elle  possède  un  climat  temi>éré  ; elle  est  admirablement 
pourvue  de  beaux  et  vastes  cours  d’eau , de  forêts  où  la  majesté  de  la  végétation  est 
un  sujet  d’étonnement  pour  le  voyageur  européen,  de  gîtes  étendus  de  charbon,  de 
fer  et  de  plomb  ; elle  joint  à .ces  trésors  souterrains  la  première  condition  de  la  pro- 
spérité des  Etats,  un  sol  auquel  de  grands  mouvements  diluviens  et  les  dépôts  accu- 
mulés de  détritus  végétaux  ont  donné  une  fertilité  remarquable.  Cette  troisième 
région,  avec  la  première  pour  annexe,  est  incontestablement  l'une  des  portions  du 
globe  les  mieux  disposées  par  la  Providence  pour  recevoir  un  empire  puissant  et 
populeux. 

La  presque  totalité  de  la  région  située  à l’est  des  Alléghanys,  et  la  majeure  partie  de 
la  région  Centrale  appartiennent  aux  États-Unis.  Ces  deux  régions  réunissent  aujour- 
d’hui toute  la  population  de  l’Amérique  du  Nord  , déduction  faite  des  terres  équi- 
noxiales. Cependant  la  région  du  Centre  n’est  encore  en  population  et  en  richesse 
que  l'ombre  de  ce  quelle  est  appelée  à devenir.  Elle  est  même  à peine  habitée  à 
l’ouest  du  Mississipi. 

Les  pays  voisins  de  la  mer  Pacifique  ne  sont  que  des  solitudes.  Les  provinces  mexi- 
caines de  la  Vieille  et  de  la  Nouvelle-Californie  et  de  Sonora  sont  presque  complète- 
ment désertes,  et,  en  raison  de  leur  aridité  extrême,  semblent  devoir  l’être  toujours, 
à l’exception  de  quelques  oasis.  Le  district  d’Orégon , qui  est  la  propriété  des  États-Unis, 
ne  compte  pas  un  seul  village.  La  démarcation  des  frontières  n’y  est  pas  exactement 
faite  entre  le  territoire  des  États-Unis  et  celui  des  Anglais,  et  même  des  Russes.  Il  a étdt 
convenu  entre  les  deux  premières  puissances  qui  revendiquent  en  commun  un  territoire 


Digitized  by  Google 


ÉTENDUE  ET  POPULATION  DES  ÉTATS-UNIS. 


S 


considérable  contre  la  Russie , qu'il  ne  serait  fait  aucun  établissement  permanent  sur  les 
bords  de  l’Océan  Pacifique  jusqu’en  1840(1). 


La  surface  du  sol  des  États-Unis  a été  évaluée , par 

llrfUm 

Mille*  carré*.  j 

M.  Darby,  à.  

584,660,000 

2,237,374 

M.  IL  Tanner  Ta  réduite  à 

Cette  superficie  totale  peut  être  soug-ditisec  comme 

527,625,000 

2,037,165 

il  suit  i 

Région  de  UEst,  entre  les  Alléghanys  et  l’Atlantique. 

91,336,000 

352,727 

Région  de  l'Océan  Pacifique  ou  district  de  l’Orégon. 
Région  Centrale  entre  les  Alléghanys  et  les  mon- 

77,534,000 

299,438 

tagnes  Rocheuses,  appelée  aussi  l’Ouest 

La  superficie  des  26  Étals  qui  existaient  au  t”  jan- 

3 j8, 71  «>,000 

1,383,000  i 

vier  1 839 , est  de 

247,000,000 

1,009,344 

La  superficie  de  la  France  est  de  52,709,000  hectares,  c'est-à-dire  le  dixième  de 
celle  des  États-Unis,  la  moitié  environ  de  la  région  de  l’Est,  le  septième  de  la  région 
Centrale  et  le  cinquième  des  États  constitués  au  1er  janvier  1839. 

Je  joins  ici  comme  terme  de  comparaison  l'indication  de  la  sujterfirie  de  divers 
importants  Étals  ou  de  quelques  pays  qui  semblent  destinés  à former  de  grands 


empires  : 

H relit ci. 

Prusse 27,300,000 

Royaume-Uni  d’Asglctcrre 31,200,000 

Espagne  cl  Portugal 57,000,000 

Autriche 06, 500, 000 

Mexique  avec  le  Texas 425,500,000 

Brésil 769,200,000 

Russie 1,898,900,000 

Russie  d’Europe 403. 81X1,000 

Europe  jusqu'à  l’Oural 879,100,000 

Europe  occidentale , comprenant  la  France , l'Angle- 
terre , l'Espagne  et  le  Portugal , l'Italie , la  Suisse, 
l'Autriche,  la  Prusse,  1a  Confédération  germanique, 
la  Hollande , 1a  Belgique , le  Danemark 305,700,000 


D'après  M.  Darby,  le  lerriloire  des  États-Unis  est  réparti  comme  il  suit  entre  les 
diverses  latitudes  : 


(S)  Us  Américains  «nt-mémes  ne  moi  pat  d'accord  entre  eux  sur  la  position  récita  qu'il  convient  de  donner,  sur  le 
bord  de  la  mer  Pacifique,  à la  ligne  de  séparation  entre  leur  territoire  et  les  possessions  anglaises.  M.  II.  Tanner  pense 
que  ta  limite  de  l'Union  remontera  tout  au  plus  à 49*  de  latitude.  M.  Darby  Pavait  portée  à 11*  et  même  une  fois 
à M"  40'. 
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SUPERFICIE  des  partie*  du  territoire  des  États-Unis  comprises  entre  les  divers  cercles  de  latitude  (I). 


DEGRÉS  DE  LATITI  DE. 

HECTARES. 

MILLES  CARRÉS. 

Entre  le  24'  et  le  25' 

./  ■ 1 

100 

25 

26 

2,887 

26 

27 

2,244,998 

8,678 

27 

28 

2,502,922 

9,678 

28 

29 

2,328,300 

9,000 

29 

30 

6,821,919 

26,370 

30 

31 

12,967,079 

50,124 

31 

52 

12,955,000 

50,000 

32 

53 

12,935,000 

80,000 

33 

3* 

13,651,350 

60, SCO 

54 

35 

20,275,355 

78,374 

5» 

36 

21,349.710 

83,300 

36 

37 

21,549,710 

83,300 

37 

58 

21,349,710 

83,500 

58 

39 

51,502,700 

121,000 

39 

40 

32,905,087 

127,194 

40 

41 

33,113,600 

128,000 

41 

42 

34,328,433 

132,696 

42 

43 

49,993,775 

193,250 

43 

44 

49,117,816 

489,864 

44 

45 

30,022,232 

193,360 

45 

46 

40,427,566 

136,272 

46 

47 

35,584,185 

137,330 

47 

48 

30,500,734) 

117,900 

48 

49 

24,943,834 

96,420 

49 

50 

12,210,640 

47,200 

50 

51 

7,931,742 

30,660 

Tonint 

533,466,170 

2,266,974 

| Déduction  faite  de  ce  qui  est 

I au  delà  du  49e  degré  , ces  totaux 

1 deviendraient . 

866,323,798 

2,189,314 

L'Union  américaine  se  composait  au  1er  janvier  1839  de  vingt-six  États,  de  deux  Ter- 
ritoires organisés , c'est-à-dire  ayant  un  gouvernement  régulier,  et  d’un  district  fédéral 
appelé  district  de  Colombie  où  a été  bâtie  la  ville  de  Washington.  Lors  de  la  déclaration 
d’indépendance  en  1770 , les  États  étaient  au  nombre  de  treize , distribués  sur  le  littoral 


(i)  r*nr  of  tke  United  State/ f page  57.  Le  total  diffère  un  peu  d'une  autre  évaluation  du  même  auteur,  que  nous 
avons  déjà  citée  page  3. 
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de  l'Atlantique.  Depuis  lors , treize  autres  États  ont  été  successivement  constitués  et 
admis  dans  la  confédération.  Us  se  sont  formés  quelquefois  au  moyen  du  fractionnement 
d'anciens  États,  librement  consenti  par  les  parties  intéressées;  mais  le  plus  souvent 
par  l'effet  du  développement  naturel  de  la  population  dans  des  pays  qui  originairement 
n'appartenaient  à aucun  des  premiers  États  confédérés,  ou  dans  des  régions  qui,  comme 
l'ancienne  colonie  française  de  la  Louisiane , avaient  été  cédées  à l’Union  par  des  puis- 
sances étrangères. 

Les  treize  États  dalanlde  l'Indépendance  sont  ceux  de  Neiv-Hampshire,  Massachusetts, 
Connecticut,  Ilhode-Island , New-York,  New-Jersey,  Pcnsylvanie,  Délaware,  Mary- 
land, Virginie,  Caroline  du  Nord,  Caroline  du  Sud,  et  Géorgie.  Le  Vermont occupant 
un  terrain  auquel  prétendaient  les  trois  États  de  New-Hampsbire , Massachusetts  cl  New- 
York,  fut  reçu  dans  l'Union  le  4 mars  1791.  Le  1er  juin  1792,  le  Kentucky,  démembré 
de  la  Virginie , fut  reconnu  comme  membre  de  la  Confédération.  Le  1er  juin  1796,  ce  fut 
le  tour  du  Tennessee  dont  le  sol,  appartenant  jadis  à la  Caroline  du  Nord,  avait  été  cédé 
par  elle  à la  Confédération  en  1789.  Parmi  les  autres  nouveaux  États  et  les  Territoires, 
les  uns,  ceux  du  Nord,  sont,  à l’exception  du  Maine,  au  delà  de  l’Ohio,  et  les  autres, 
ceux  du  Midi,  occupent  diverses  portions  de  la  Louisiane  qui,  en  1803,  fut  achetée  à 
la  France  par  le  président  Jefferson,  ou  quelques  lambeaux  de  la  Floride  qui,  plus 
tard,  a été  abandonnée  à l'Union  par  l’Espagne,  moyennant  indemnité. 

Voici  les  noms  de  ces  derniers  États  et  leurs  époques  d'admission  : 


Louisiane 1812. 

Indiens 1816. 

Missisaipi 1817. 

Illinois 1818. 

Alabama 1819. 

Missouri 1821. 

Michigan 1836. 

Arkansas 1836 


Le  Maine  se  détacha  du  Massachusetts  en  1820. 

Les  Territoires  organisés  sont  : la  Floride , le  Wisconsin  et  l'Iowa.  Ce  dernier 
n'existe  que  depuis  le  mois  de  juin  1838;  il  a été  formé  d’un  terrain  situé  au  delà  du 
Mississipi , qui  d’abord  avait  été  attribué  au  Wisconsin. 

Il  reste  encore  de  l'espace  pour  plusieurs  autres  États,  particulièrement  à l’ouest  du 
Mississipi  où  il  n’y  a encore  que  deux  États , le  Missouri  et  l’Arkansas  avec  une  partie 
d'un  troisième,  celui  de  la  Louisiane,  et  un  Territoire,  celui  d’Iowa. 

Les  États  et  les  Territoires  organisés,  tels  qu’ils  étaient  le  1er  janvier  1839,  occu- 
paient une  superficie  de  330,793,246  hectares.  Le  tableau  suivant  indique  la  superficie 
de  chacun  des  États  et  des  Territoires. 
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SUPERFICIE  des  Étals  et  des  Territoires  organisés , le  i"  janvier  1839. 


ÉTATS  ET  TERRITOIRES 

OUGAMSEà. 

HECTARES. 

MILLES  CARRÉS. 

Maine 

9,906,750 

38,250 

New-llamp$hire 

2,383,800 

9,200 

Yermont 

3,538,200 

9,800 

Massachusetts 

2,266,250 

8,750 

IM,  7 00 

1,300 

Connecticut.  

1 .521)  .900 

8,100 

New- York 

12.6iIl.lmo 

«,ooo 

New-Jersey.  - 

1,9.2  JH  HJ 

7,500 

Pensylvanie 

12,302,500 

47,500 

Délaware 

569,800 

2,200 

Maryland . 

2,887.850 

11,150 

Virginie 

17,255,616 

66,624 

{ Caroline  du  Nord. 

12,820,500 

•49,500 

1 Caroline  du  Sud.  ..........  i 

8,223,250 

31,750 

Géorgie 

SX  ,928, 800 

61,500 

Alabama.  

19,701.100 

02,900 

Missi&sipi 

12,349,120 

47,680 

Louisiane 

12,768,74)0  [ 

49,300 

Tennessee 

10,411,800 

40,200 

Kentucky 

10,289,300 

40,500 

Ohio 

10,427,340 

40,260 

Indiana 

9,453,500 

36,500 

Illinois 

14,996,100 

57,900 

Missouri 

17,819,200 

68,800 

Michigan 

15,462,300 

89,700 

Arkansas 

15,721,300 

60,700 

District  de  Colombie 

25,900 

100  j 

Territoire  de  Floride 

14,421.120 

55,680 

Territoires  <k  Wisconsin  et  dlowa.  . 

69,573,150 

967,850 

Total 

330,793,246 

1,277,194 

Déduction  faite  des  Territoires,  c’est-à-dire  en  ne  comptant  que  ies  États,  cette 
superficie  est  de  247  millions  d’hectares  ( 1,009,344  milles  carrés). 

Le  périmètre  de  l’Union  américaine  forme  une  ligne  de  14,941  kilom.  (9,286  milles) 
de  long,  sinuosités  non  comprises,  qui  se  répartit  ainsi  (1)  : 

Au  IVonl |*  De  l'cmbouchorc  de  la  rivière  Sainte-Croix  à sa  source  . et  de  là , par  une 

ligne  droite  dirigée  vers  le  nord  jusqu'à  la  ligne  du  versant  des  eanx,  entre  le  Saint- 


(I)  Tanner,  Emigrani's  Guide  ikrougk  the  Faite/-  oftht  Uiuiuipi , page  18. 
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Laurent  et  l'Atlantique  ; de  là , en  suivant  la  ligne  du  versant  des  eaux  et  ensuite 
la  rivière  Connecticut , jusqu'au  là-  degré  de  latitude  ; de  là  au  Saint-Laurent  ; de 
là,  par  le  milieu  du  chenal  du  Saint-Laurent  et  des  lacs  Ontario , Erié,  Saint-Clair. 
Iluron  et  Supérieur  au  grand  Portage  sur  le  bord  nord-ouest  de  ce  dernier  lac; 
de  là,  par  une  série  de  petits  lacs  qui  se  déchargent  dans  le  lac  des  Pluies  {Rainjr 


Lait,  el  par  le  lac  des  Bois  à l'extrémité  nord-ouest  de  ce’ 
dernier  lac  -,  de  là  , en  suivant  le  méridien  jusqu’au  19*  degré 
de  latitude,  puis  de  là,  par  le  parallèle  de  49*.  jusqu'aux 

montagnes  Rocheuses 

2"  Ligne  de  démarcation  non  fixée  encore  des  montagnes 

Kilomètre*. 

4,827 

965 

Uilln. 

3,000 

OOO 

486 

A V Outst.  . . . 

. . . . Le  long  de  l'Océan  Pacifique , du  49*  au  42*  degré  de  la- 
titude  

782 

ACOuatctauSud-OueU.  Du  ta' degré  de  latitude  sur  le  littoral  do  f Océan  Paci- 
fique , en  suivant  la  frontière  mexicaine  jnsqn'à  l'cmbou- 

Au  Suti  .... 

...  Le  long  du  golfe  du  Mexique , de  l'embouchure  de  la  Sa- 

1,770 

2,896 

1,100 

1,800 

A CEst 

14,941 

9,286 

En  1819  , avant  l'acquisition  de  la  Floride,  M.  Calhoun,  alors  ministre  de  la  guerre, 
estimait,  dans  un  rapport  an  congrès,  ce  développement  de  frontière  à 15,833  kilom. 
(9,840 milles),  et,  en  comptant  les  sinuosités  secondaires  du  littoral  et  des  rivières,  à 
20,732  kilom.  (12,885  milles). 

D'après  leur  position  géographique  et  leur  organisation  sociale  les  Etats  de  l'Union 
se  classent  en  différents  groupes.  Ainsi  on  désigne  ordinairement  par  le  nom  d'Etats  de 
la  Nouvelle-Angleterre  ( New-England  States),  les  États  de  Maine , New-liampshire, 
Vermont,  Massachusetts,  Connecticut  et  Rhode-Island  (1). 

On  appelle  Etats  du  Centre  ou  du  Milieu  ( Afiddle  States)  ceux  de  New-York, 
Pensylvanie , New-Jersey , Délaware  et  Maryland. 

Ce  qu'on  appelle  communément  l’Ouest  comprend  les  États  situés  dans  le  bassin  du 
Mississipi,  c’est-à-dire  l’Ohio,  l’indiana  , l’Illinois,  le  Michigan,  le  Missouri,  le  Ken- 
tucky, le  Tennessee,  la  Louisiane,  le  Mississipi,  l'Alabama  et  l’Arkansas. 

Les  termes  de  Nord  et  de  Sud  sont  fréquemment  employés  ]>our  distinguer  les  États 
sans  esclaves  de  ceux  où  l’esclavage  est  admis.  On  range  cependant  les  États  de 
Maryland  et  de  Délaware  parmi  ceux  du  Nord,  quoiqu’ils  aient  des  esclaves,  parce  que 
L’esclavage  y est  en  décroissance.  Le  Polomac  est  considéré,  dans  le  langage  habituel, 
comme  formant , sur  le  littoral , la  ligne  de  démarcation  entre  le  Nord  et  le  Sud. 


(I)  Aux  États-Unis  il  est  d'usage  de  les  qualifier  aussi  d’États  de  l'Est,  quoiqu'ils  ne  soient  pas  les  seuls  à l'est  des 
AllégUanys,  parce  qu'ils  occupent  la  partie  la  plus  orientale  du  continent.  Mais  nous  ne  nous  servirons  jamais  de  cette 
dénomination  : nous  considérons  comme  Étau  de  l’Est  tous  ceux  du  littoral  de  l'Atlantique. 
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La  population  de  l’Union,  dont  le  chiffre  donne  la  meilleure  mesure  de  sa  richesse 
et  de  la  puissance  qui  a pu  être  appliquée  aux  travaux  publics,  est  encore  clair-seméc  sur 
ce  vaste  territoire  ; mais  elle  suit  une  progression  rapidement  croissante.  Nous  repro- 
duisons ici  quelques  tableaux  statistiques,  qui  permettent  de  juger  comment  elle 
s'est  graduellement  développée  dans  l'ensemble  du  pays  et  dans  chacun  des  États  en 
particulier. 

I. 


TABLEAU  de  la  Population  dos  États-Unis , (Câpres  cinq  recensements. 


E3ESS 

1790. 

1800. 

1810. 

1820. 

1850.  j 

Maine 

96,540 

151,719 

228,705 

298,555 

399.955  ! 

New-Hampshire 

141,599 

185,762 

814,460 

244,161 

269,328 

Yermont 

95,416 

154,465 

217,895 

255,764 

ssn .«sa 

Mas&acliusetl* 

578,717 

423,845 

478,040 

585,887 

610,408 

Rhode-Mand 

69,110 

69,188 

76,931 

85,059 

97,199 

Connecticut 

858,141 

851,008 

861,942 

275,802 

297.663 

New-York 

540,180 

586,756 

959,049 

1,578,812 

1,918,608 

New-Jersey 

184,159 

811,949 

245,562 

877,575 

520,885  | 

I Fe  ns  vit  a nie 

454,375 

608,565 

4,049,458 

1,348,253  | 

Ddaware 

59,096 

64,275 

72,749 

76,748 

Maryland 

519,788 

541,548 

580,546 

407,550 

447,040 

Virginie 

748,5438 

880,200 

974,628 

1,065,579 

1,211,405 

i Caroline  du  Nord 

595,751 

478,105 

555,500 

638,829 

737,987 

| Caroline  du  Sud 

849,075 

545,591 

415,115 

502,741 

581,183  | 

Géorgie 

82,548 

162,101 

232,453 

540,987 

516,823 

| Àlabama 

» 

a 

a 

127,901 

309,527 

MimiUfipi 

» 

8,850 

40,552 

75,448 

156,621 

Louisiane 

» 

a 

76,556 

155,407 

215,759 

Tennessee 

85,791 

106,608 

861,727 

422,813 

681,904 

Kentucky 

75,077 

820,955 

406,311 

564,517 

687,917  ! 

j Ohio 

a 

45,565 

230,760 

581,454 

937,903  j 

Indiana 

a 

4,875 

84,520 

147,178 

545,031 

Illinois 

» 

a 

12,288 

53.211 

137,455 

Missouri 

» 

a 

20,845 

66,586 

140,443 

Michigan 

a 

a 

4,768 

8,896 

51,639 

Arkansas 

a 

a 

a 

14,275 

50,588 

District  fédéral 

a 

14,095 

84,083 

53,039 

39,834 

Territoire  de  Floride.  . . 

a 

. 

• 

a 

54.730 

Totaux 

5,929,827 

X, SOS, 941 

7,859,903 

9,658,191 

12,861,198 
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II. 

POPULATION  de  f Union , par  État,  en  1830,  en  distinguant  la  Esclaves  de  la  Population  libre. 


ÉTATS  ET  TERRITOIRES. 

POPULATION 

liiu  e. 

POPULATION 

ESCLAVE. 

NOMBRE 
d hommes  libre* 

P°*r 

un  esclave. 

TOTAL. 

i.  New-York 

1,918,555 

75 

• 

1,918,608 

2.  Pensylvanie 

1,547,850 

405 

• 

1,348,233  i 

5.  Virginie 

741,648 

469,757 

1,58 

1,211,405 

4.  Ohio 

957,897 

6 

• 

957,903 

5.  Caroline  du  Nord 

492,386 

245,601 

2 

757,987 

6.  Kentucky 

522,704 

165,215 

5,16 

687,917 

7.  Tennessee 

540,501 

141,605 

5,81 

681,904  ' 

8.  Massachusetts.  . 

610,407 

1 

• 

610,408 

9.  Caroline  du  Sud 

263,784 

515,401 

0,84 

381,185 

10.  Géorgie 

299,292 

217,551 

1,57 

316,823 

11.  Maryland. 

544,046 

102,994 

5,54 

447,040 

12.  Maine 

399,943 

2 

» 

599,943 

15.  Indiana 

543,028 

S 

• 

545,031  j 

14.  New-Jersey 

518,369 

2,254 

a 

320,825 

! 15.  Alahama 

191,978 

117,549 

1,65 

509,327 

16.  Connecticut 

297,630 

25 

a 

297,673 

17.  Yennont 

280,632 

N 

a 

280,652 

18.  New-Hampshire 

269,523 

S 

a 

269,328  ! 

19.  Louisiane 

106,151 

109,588 

0,96 

215,739 

20.  Illinois 

136,698 

747 

- 

157,443  ! 

21.  Mi&soari 

113,364 

25,091 

4,60 

140,453 

22.  Mississipi 

70,962 

65,659 

1,08 

136,621  j 

' 25.  hhode  Island 

97,182 

17 

» 

97,199 

24.  Délaware 

75,436 

3,292 

22,31 

76,748 

District  fédéral 

55,713 

6,119 

5,50 

39,834 

Territoire  de  Floride 

19,229 

13,501 

1,24 

54,730  ! 

Michigan 

51,607 

52 

» 

31,639 

Arkansas 

25,812 

4,376 

5,65 

50,388  ; 

Totaux  et  motesse.  . . . 

10,852,149 

2,009,045 

3,39 

12,861,192 

Dans  la  population  libre  sont  comprises  319,599  personnes  de  coulenr  réparties 
entre  tous  les  Etats  et  les  Territoires. 


S 
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TABLEAUX  du  mourement  de  la  Population,  exprimé  en  centièmes,  pour  chacun  des  Plat»  de  r Union, 
dans  chacune  des  périodes  décennales  de  1790  à 1830  (I). 

DI.  ,V- 


DE  1790  A *000. 


ÉTATS  ET  TERRITOIRES. 


Populol  on  l’opnlolio® 
libre.  | mU»e. 


1.  Kentucky,  «.  . . 

2.  Géorgie 

5.  Yermont 

4.  New-York.  . . * 

5.  Caroline  ilu  Sud , 

6.  Peroylvanic.  . . . 

7.  New-Hampetiire.  • 

8.  Caroline  du  Nord  , 

9.  MaseachuMrUs  (*). 

10.  Virginie  , «.  . • . 

11.  New-Jersey. ... 

12.  .Maryland , «.  . . 

13.  Ilélaw  are , i.  . . 

14.  Connecticut. . . . 
13.  Rhode-lsUnd.  . . 

Momntt.  . 


193 

93 

81 

77 

40 

40 

30 

1#. 

21 

18 

13 

12 

10 

6 

1 


PofwUlivi 

total*. 


224 

104 


+ 


4- 


29 


200 

97 

81 

77 

39 

39 

30 

21 

21 

18 

13 

9 

9 

S 

0 


DE  1800  A 1810. 


ÉTATS  KT  TERRITOIRES. 


33 


(*)  Muw4imU*.  . li. 

ItliM,  ....  $7. 


1.  Ohio 

2.  Tennessee 

3.  Kentucky,  a.  ...  . 

4.  New-York 

3.  Géorgie,  « 

6.  Vcrmont 

7.  Pensylvanie 

8.  Massachusetts  (*).  . 

9.  Caroliue  du  Sud , *. 

10.  New-llampshire. . . 

11.  New -Jersey 

12.  Caroline  du  Nord , « 

13.  Dclaware,® 

14.  Rhode-lsland. 

13.  Virginie,  a. . . . 

16.  Maryland,  «.  . . 

17.  Connecticut. . . . 
Missouri  ,«.»•••• 

India  

District  fédéral , «.  . . 

Motesües.  . 


(*)  MuMcbuirUi.  . tt. 

Mut*.  ....  M. 


_ — - — fl 

PoprilùtlOfl 

librt. 

Population 

ctcl  oef . 

I '«isolation 
Mal*. 

44  *9 

» 

44)9 

136 

4-  228 

148 

81 

4-  400 

84 

67 

— 27 

64 

43 

4-  76 

53 

41 

• 

41 

33 

— 53 

34  1 

22 

* 

22 

10 

+ m 

20  ! 

17 

. 

îr 

18 

— 13 

îs  ! 

42 

+ « 

16 

18 

— 32 

13 

12 

— 71 

U 

8 

+ ï» 

10 

il 

+ 5 

9 

5 

— 67 

4 

334 

4-  590 

530 

341 

+ ?» 

354 

72 

-f-  66 

71 

37 

30 

36 

(1>  D,na  chacun  de  ce»  tableau*  le»  Étal*  «ont  rangé*  par  ordre  d accroissement.  Us  Territoires  viennent  ensuite. 
Le  signe  « indique  le»  États  où  l'esclavage  tri  reconnu.  Le  signe  + marque  l'accroissement , le  signe  - la  dimmotum 
do  la  population  esclave.  Us  esclave»  qui  figurent  dan»  la  population  de*  États  on  la  consülutmn  ne 
clavage  sont  trè-peu  nombreux.  Du.  quelques-uns,  ce  sont  le.  reste,  .le  U popidahon  esclave  qu.  y euriad  antreto«, 
et  qui  ne  fut  pas  admise  immédiatement  à la  liberté.  Ces  débris  de  l'esclavage  vivent  aujoard'hu.  due  la  d 

serviteurs  engagé»  ( i.dented  «nom, }.  Dans  d autres  État»  plus  retenu . lels  que  ceux  d Indiana  et  d Illinois,  ce  s 
esclave»  qui  y avaient  été  introduits  avant  que  ce»  Élat»  ne  fussent  constitué». 
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V.  VI. 


j DE  1810  A 1880. 

■ 

DE  1820  A 1830. 

; ÉTATS  ET  TERRITOIRES. 

Population 

hlm. 

Population 
ci  Oa*e. 

g 

Population 

libre. 

Population 

etciaie. 

l’upuUtioB 

totale. 

348 

440 

331  | 

-i. 

181 

3.  OJiio 

132 

182  1 

3.  Inüiana 

133 

133  i 

100 

5.  Tennessee , a 

38 

+ 

80 

62 

3.  MLssis'ipi,  a 

66 

+ 

100 

81 

, 6.  New -York 

44 

— 

33 

43 

6.  Ohio.  * 

61 

» 

61  ! 

34 

38 

59 

•f 

8.  Géorgie,  a 

50 

+ 

42 

33 

8.  Géorgie,  a 

36 

+ 

43 

32 

0.  Maine 

30 

» 

30 

9.  Louisiane  , a 

26 

+ 

39 

41 

30 

73 

29 

11.  Caroline  du  Sud  , a.  . 

12 

32 

i* 

11.  Maine 

34 

U 

34 

12.  Caroline  du  Nord,  a. 

12 

+ 

21 

« 

12.  Pcnsylvanie 

28 

+ 

91 

28 

i 13.  Xew-nam|tthirc.  . . . 

14 

» 

14 

15.  Kentucky , a.  .... 

19 

+ 

O 

22 

13 

— 

30 

15 

11 

» 

11 

10 

a 

17.  Vermont 

8 

U 

8 

| 1T.  Caroline  du  Sud , «.  . 

9 

+ 

22 

16  j 

1#.  Rhode-Mattd 

8 

— 

36 

8 

18.  Caroline  du  Nord,  a . 

13 

+ 

20 

13 

3 

69 

S 

1 21.  Délaware,  

1) 

-t- 

8 

0 

21.  New-Haropshire.  . . . 

10 

» 

10 

(•}  Missouri , a 

387 

293 

288 

22.  Maryland,  <* 

13 

— 

4 

10 

88 

88 

g 

g 

District  fédéral , a. . . 

43 

+ 

18 

38 

24.  DcUware,  a 

8 



27 

3 

433 

236 

Moyennes.  . . . 

54 

29 

53 

Arkansas , a 

104 

183 

113 

= 

District  fédéral . 

26 

— 

2 

20 

(*)  Y comprit  l' Arkanui. 

Moyennes.  . . . 

34 

51 

33 

Ia>s  différentes  dusses  de  la  population  ont  suivi , pendant  le  délai  de  quarante  ans , 
de  1790  à 1830,  La  progression  suivante  : 
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AUGMENTATION 

CLASSES  DE  Ut  POPULATION. 

1790. 

1030. 

en 

centièmes,  i 

e Blancs 

Population  libre,  i 

' Personnes  de  couleur. 

5,172,117  \ 

5,251,6  29 

39.512  * 

10,352,350  \ 

[ 10,832,119 
519,399  ' 

RB 

Enclaves 

697.697 

2,009,0-43 

I 3 

3, 1*29,526 

12,861,192 

■ 

Dans  l’ensemble  de  l'Union,  les  diverses  classes  étaient , en  1830,  dans  les  rapports 
suivants  : 

( lSlaïus 81,9  ) 

Population  libre.  . 1 „ . , _ , ! M,4 

r l Personnes  de  couleur.  . 2,5  ) 


Esclaves 15,6 

ToitL 100 


Dans  les  États  à esclaves , la  population  libre  représentait , en  1830 , 6.ï,7  pour  cent 
de  la  population  totale,  et  en  1790, 66,6  pour  cent. 

Le  progrès  de  la  population  des  États-Unis  dépasse  tout  ce  qui  a lien  en  Europe. 
De  toutes  les  grandes  puissances  européennes,  l’Angleterre  est  celle  qui  a gagné  le  plus 
en  population  depuis  la  tin  du  dix-huitième  siècle.  Un  ne  considérant  que  la  Grande- 
Bretagne  seule,  parce  que,  selon  M.  Porter  ( Progrès*  of  thenation , volume  1 ),  les  ren- 
seignements relatifs  à l’Irlande  avant  18*21  sont  contestables , on  a les  chiffres  suivants 
r pour  les  quatre  recensements  de  1801  à 1831  : 


Aimh. 

Population. 

Accroucmml 

1801. 

10,912,616 

a 

1811. 

12,596,803 

15 

1821. 

11,391,631 

U 

1831. 

16,539,381 

15 

Ainsi  la  Grande-Bretagne  proprement  dite  éprouve  dans  chaque  période  décennale 
un  accroissement  qui  n’est  pas  tout  à fait  égal  à la  moitié  de  relui  des  États-Unis. 

Y compris  l’Irlande,  l’accroissement  correspondant  à la  période  décennale  de  18*21 
à 1831  est  le  même  que  pour  la  Grande-Bretagne  seule , car  en  Irlande  la  population 
pullule  beaucoup  malgré  une  effroyable  misère.  L’insouciance  pour  l'avenir  qui  résulte 
d'une  détresse  sans  pareille  y produit,  sous  le  rapport  de  la  population,  le  même  effet 
qui , aux  États-Unis , provient  d’une  confiance  illimitée  dans  un  avenir  prospère. 

Eu  France,  la  population  n’augmente  que  lentement.  Voici  eu  effet  ce  qui  résulte  de 
cinq  recensements  : 
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Aüoéti. 

Population. 

Aocrotmoienl  «n  centième* 

1801. 

27,349,003 

» 

181t. 

29,092,734 

6 

1821. 

30,161,873 

5 

183t. 

32,369,223 

7 

1836. 

33,540,910 

s 

Nous  joignons  ici  un  tableau  qui  montre  le  progrès  successif  de  la  population  de 
quelques  métropoles  commerciales  dont  nous  aurons  souvent  à citer  les  noms  : 


ANNÉES  DE  RECENSEMENTS. 

VILLES. 

m 



1700. 

1800. 

1810. 

1890. 

1830. 

iasa.  ’ 

Boston 

18,038 

04,937 

53,030 

43,098 

61,590  * 

New-York 

35,131 

60,489 

96,373 

125,706 

903,007 

270,089 

Philadelphie 

■45,523 

70,087 

96,664 

119,303 

167,881 

Baltimore 

13,738 

06,614 

46,333 

69,758 

80,693 

Cliarleston 

16,330 

18,712 

04,711 

04,780 

30,289 

Nouvelle -Orléans  (1).  . 

■» 

10,000 

'17,049 

07.176 

46,310 

* Avec  le  faubourg  de  ClurWlowu , qui  ■ 8,787  hebiUnlf , la  population  de  Boilon  aurait  été 

m 1830  , de  70,100  émea.  j| 

De  lo  ut  es  ces  métropoles,  celle  dont  l'accroissement  est  le  plus  marqué,  New-York,  a 
ainsi  vu  sa  population  octupler  en  quarante-cinq  ans , de  1790  à 1835.  New-York,  qui,  à 
la  lin  du  xviiim'  siècle,  n'était  qu'une  ville  de  second  ordre  en  comparaison  de  Mexico  et 
de  Rio-Janeiro , est  aujourd'hui  la  plus  populeuse  cité  de  l’Amérique  et  l’une  des  plus 
riches  du  monde. 

Excepté  Cincinnati,  qui  en  1830  n'aurait  eu  30,000  habitants  qu'en  y comprenant  des 
communes  contiguës  mais  indépendantes,  telles  que  celles  de  Newport  et  de  Co- 
vington  situées  sur  l'autre  rive  de  l’Ohio  dans  l’état  de  Kentucky,  aucune  autre  ville 
n’approchait  alors  de  30,000  âmes. 

Yoici  quelle  était,  en  1830,  la  population  des  autres  villes  les  plus  importantes  : 


Albany,  capitale  (2)  de  l'État  de  New-York.  . .• 24,238  habitants. 

Washington 18,827 

Providence  ( Rhodc-Island  ) 16,832 

Richmond , capitale  de  la  Virginie 16,060 


(1)  Pendant  la  saison  des  affaires,  c'est-à-dire  pendant  l’hiver,  la  Nouvelle-Orléans  reçoit  un  surcroît  de  population 
qu'en  1833  on  estimait  à 20,000  ou  23,004  âmes. 

<?}  Dans  la  plupart  des  États,  la  capitale,  où  s'assemble  la  législature , n’est  pas  la  ville  ta  plus  grande.  On  choisit 
l>our  capitale  habituellement  une  petite  ville  dont  la  position  soit  centrale.  Ainsi  la  capitale  de  la  Pcnsytvanie  n'est  pas 
Philadelphie  ; c'est  llarrisburg.  Celle  du  Maryland  n'est  pas  Baltimore  ; c'est  Annapolis.  Boston  et  la  Nouvelle -Orléans  «ont 
cependant  les  capitales  du  Massachusetts  et  de  la  Louisiane.  Richmond  aussi  est  en  même  temps  la  capitale  et  la  ville  la 
plus  considérable  de  la  Virginie. 
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Salem  ( Massachusetts  ).  . 

Portland  ( Maine  ) 

Piltsburg  ( Pensylvanic). 
Troy  ( New-York  ).  . . . 
Louisvillc  ( hcntuck)  ).  . 
New-Havco  , Connecticut  ; 


13,886  habitants. 
13,601 
13,542 
11,(05 
10,352 
10,180 


Toutes  les  autres  villes  de  l'L'nion  avaient  alors  moins  de  10,000  âmes.  Depuis  lors, 
beaucoup  ont  dépassé  ce  chiffre  et  plusieurs  ont  atteint  celui  de  15,000.  Celles  qui  ont 
fait  le  plus  de  progrès  sont  les  villes  commerciales  de  Mobile  (Alabama),  et  Buffalo 
(New-York),  les  villes  manufacturières  de  Rocheslcr  (New-York),  Lowell  (Mas- 
sachusetts), Pittsbnrg  et  Couisville  que  nous  avons  déjà  nommées,  et  diverses  loca- 
lités des  nouveaux  Etats  comme  Chicago  (Illinois)  sur  les  bords  du  lac  Michigan, 
Détroit  ( Michigan) , etc. 

I.e  mouvement  de  la  population  de  Londres  peut  être  cité  comme  fort  remarquable, 
mente  après  celui  des  métropoles  de  l’Amérique  du  Nord. 

En  1801 , Londres  avait  861.815  habitants. 


«811, 

— 

1,009,546 

18521, 

— 

1,225,694 

1831, 

— 

1,474,069 

Ainsi  Londres,  dans  un  délai  de  trente  ans,  a augmenté  de  009,224,  c’est-à-dire  de  70 
pourcent;  dans  ce  même  temps  à peu  près,  c’est-à-dire,  de  1800à  1830,  New- York 
gagnait  142,518 habitants,  c'est-à-dire  235  pour  cent. 

La  rapidité  du  progrès  de  la  population  de  Paris  a été  bien  moindre. 

Voici  quel  en  a été  le  mouvement  de  1789  à 1830  : 

En  1789.  Paris  avait  524.186  habitants. 


1801, 

— 

516,836 

1811, 

— 

622,636 

18:21  , 

— 

713,966 

1831 , 

— 

771-909 

1836, 

♦ — 

909,126 

c’est-à-dire  qu’en  quarante-deux  ans,  de  1789  à 1831,  Paris  n’a  augmenté  que  de 
250.723  âmes  ou  de  48  pour  cent.  Pour  le  même  intervalle  à l'égard  duquel  nous 
avons  comparé  Londres  et  New-York,  celui  de  1801  à 1831 , l’accroissement  de  Paris 
a été  de  228,053 , c'est-à-dire  de  41  pour  cent.  Mais  depuis  1831 , la  population  de  Paris 
a pris  un  essor  rapide.  En  cinq  ans  elle  s’est  accrue  de  134,245.  H est  vrai  que  cette 
augmentation  n’est  en  partie  qu'apparente.  Le  recensement  de  1831  n'avait  compris 
que  les  habitants  existants  dans  Paris  au  moment  meme  de  l'opération , négligeant 
ainsi  près  de  30.000  enfants,  confiés  pour  la  plupart  à la  tutelle  des  hospices,  et 
placés,  suit  eu  nourrice,  soit  en  apprentissage,  dans  les  localités  voisines  de  la  capi- 
tale, bien  nu  ils  aient  leur  domicile  léeal  dans  le  9e  arrondissement.  Le  recensement 


Digitized  by  Google 


ÉTENDUE  ET  POPULATION  DES  ÉTATS-UNIS.  15 

de  1836  ayant  tenu  compte  de  cette  partie  de  la  population , on  voit  que  l'augmentation 
de  1830  sur  1831  n’a  guère  excédé  100,000  habitants. 

Nous  donnerons  maintenant  quelques  détails  succincts  sur  la  configuration  et  sur 
l'hydrographie  de  deux  des  trois  régions  dont  se  compose  le  territoire  des  Etats-Unis , 
c’est-à-dire  sur  la  région  qui  s'étend  le  long  de  l’Atlantique , entre  le  sommet  des 
Alléghanys  et  la  mer,  et  sur  la  grande  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord.  Nous 
passerons  ainsi  sous  silence  la  région  qui  est  située  sur  les  bords  de  l'Océan  Pacifique. 
Celle  portion  des  États-Unis  est  actuellement  inhabitée.  D'après  les  voyageurs  qui 
l’ont  visitée  , elle  est  bien  arrosée  et  fertile  ; conformément  à la  loi  générale  de  la 
nature  qui  a créé  un  privilège  en  faveur  du  revers  occidental  de  chaque  continent , 
le  climat  y paraît  plus  tempéré  , et  moins  inégal  que  sur  le  littoral  de  l'Atlantique. , et 
surtout  les  hivers  y sont  beaucoup  moins  durs.  Les  lignes  isothermes  qui,  en  passant 
d’Euroja?  en  Amérique,  fléchissent  de  plusieurs  degrés  vers  l'équateur,  se  relèvent  de 
l’autre  côté  des  montagnes  Rocheuses  et  regagnent  , daus  le  district  de  l’Orégon , le 
niveau  qu'elles  avaient  dans  nos  pays  d’Europe , pour  descendre  de  nouveau  vers 
l’équateur  à l’ajiproche  du  littoral  de  l’Asie.  Le  jour  n’est  peut-être  pas  fort  éloigné 
où  celte  belle  contrée,  abandonnée  aujourd’hui  à quelques  misérables  tribus  sauvages, 
sera  fécondée  par  une  population  blanche,  et  sillonnée  de  routes , de  canaux  et  de 
chemins  de  fer.  L’esprit  entreprenant  des  Anglo- Américains  ne  se  laissera  pas  arrêter 
par  les  cimes  escarpées  des  montagnes  Rocheuses  et  par  les  plaines  stériles  et  déso- 
lées qui  s’étendent  à leur  pied  du  côté  de  l’Orient.  Mais  dans  l’état  où  elle  se  trouve 
aujourd’hui , nous  sommes  dispensé  de  nous  en  occuper. 
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SECTION  IL 

RÉGION  DE  L’ATLANTIQUE. 

I. 

Ses  dimensions.  Nature  du  littoral  ; montagnes  au  nord  ; rangée  d'ilea  au  midi.  — .Marées.  — Chaîne  des  Alléghany* , 
tonnée  de  crêtes  parallèles  dirigées  du  nord-est  au  sud-ouest.  — Sillons  compris  entre  les  crêtes  et  connus  sous  le  nom 
de  Vallées , quoique , au  lieu  d'élre  parcounis  par  des  fleuves , ils  soient  coupés  par  eux.  — Crète  centrale  ou  Alléghany. 
— Crète  orientale  ou  Dlat  RiJgt.  — Crète  occidentale  ou  de  Cumberland.  — Faible  élévation  des  Allegtianys.  Dépressions 
qu’éprouve  le  sol  à la  rencontre  de  l'Hudson.  — Absence  des  neiges  éternelles  et  de  lacs  désavantageuse  pour  la  navi- 
gation naturelle  ou  artificielle.  — Bassins  dont  se  compose  la  région  de  l’Atlantique.  — Cataractes  que  présentent  les 
fleuves  tributaires  de  l’Atlantique.  — ligne  des  cataractes.  Sa  direction , par  rapport  au  littoral , quand  on  se  rapproche 
du  sud.  — Trois  fleures  des  États-1'nis  seulement  sont  exempts  de  cataractes  sur  le  prolongement  de  cette  ligne, 
Hludson , le  Mississipi , le  Saint-Laurent.  Importance  qui  en  résulte  pour  l'Hudson.  — Zone  inhabitable  entre  le  littoral 
immédiat  et  la  ligne  des  cataractes.  — Seconde  zone , bordée  A l est  par  la  ligne  des  cataractes.  Avantages  qu’elle 
offre.  — La  ligne  des  cataractes  est  aussi  celle  des  grands  |>orts.  — Le  littoral  est  partagé  en  trois  croissants  par  le  cap 
Codct  le  cap  natteras.  — Caractères  de  chacun  de  ces  croissants  ; croissant  du  nord.  — Croissant  du  midi  ; navigation 
le  long  du  littoral.  — Croissant  intermédiaire;  facilités  qu’y  donnent  l'Hudson  et  la  Chésapeake.  — Llludson  s'avance  au 
travers  des  montagnes  et  donne  le  moyen  d’atteindre  la  vallée  Intérieure  de  l’Amérique  du  Nord , sans  franchir  de 
grandes  élévations.  — Navigation  parallèle  au  littoral.  — Grande  largeur  relative  de  la  région  de  l’Atlantique  et  faible 
largeur  de  la  zone  inhabitable  le  long  du  croUsant  intermédiaire.  — Difficultés  de  la  navigation  det  fleuves  du  littoral  en 
amont  de  la  ligne  des  cataractes.  — Les  lignes  de  navigation  ont  dû  partir  de  1a  ligne  des  cataractes. 


La  région  de  l'Atlantique  s’étend  de  la  pointe  de  la  Floride  à l'embouchure  do  la 
rivière  Sainte-Croix , qui  sépare  l’état  du  Maine  de  la  province  anglaise  du  Nouveau- 
Brunswick.  D’après  la  géographie  purement  physique,  elle  irait  jusqu'à  l'embouchure 
du  Saint-Laurent,  qui  est  plus  loin  au  nord  ; mais  les  limites  naturelles  ne  sont  pas  tou- 
jours celles  que  fixent  les  combinaisons  politiques.  Elle  se  compose  d'une  série  tic 
bassins,  dont  aucun  n’est  considérable,  et  qui  se  partagent  l’espace  allongé  compris  entre 
la  cime  des  Alléghanys  et  la  mer.  Sa  longueur  en  ligne  droite  est  de  265  myriamètres, 
et  seulement  de  210,  si  l’on  s’arrête  à Saint- Augustin , oit  la  presqu’île  de  la  Floride  se 
détache  du  massif  du  continent  pour  s’élancer  vers  le  sud.  Fort  resserrée  au  nord,  elle 
s'élargit  bientôt  en  allant  vers  le  sud,  et  atteint  sa  plus  grande  largeur,  40  myriain. 
environ,  dans  le  bassin  de  la  Susquéhannah,  qui  forme  un  lambeau  de  l’Etat  de  New- 
4ork,  et  qui  compose  la  majeure  partie  de  celui  de  Pensylvanie.  Au  midi  de  la  Pensyl- 
vanic,  elle  se  rétrécit  un  peu  ; mais  clic  a encore  35  myriain.  eu  Géorgie  et  dans  la  Caro- 
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lino  du  Sud,  quoique  la  ligne  du  versant  des  eaux,  se  déplaçant  dans  la  rhatne  à partir 
de  la  Virginie  et  se  portant  alors  à la  crête  qui  borde  les  Alléghanys  du  côté  oriental, 
c'est-à-dire  au  Bine  Kidge,  tende  ainsi  à réduire  la  largeur  du  versant  de  l'Atlantique. 
C’est  que  l'ensemble  de  la  chaîne  a tin  mouvement  contraire  et  s’écarte  un  peu  plus 
de  l’Océan , laissant  entre  celui-ci  et  le  pied  des  montagnes  un  espace  plus  grand  dont 
d’ailleurs  la  civilisation  n’a  pas  pu  profiter. 

Excepté  à son  extrémité  nord,  la  région  de  l'Atlantique  est  constamment  terminée, 
du  côté  de  la  mer,  par  une  plage  sablonneuse  plongeant  doucement  sous  les  eaux,  sans 
offrir  de  falaises  ni  de  murailles  à pic.  Découpée  par  un  grand  nombre  d’embouchures 
de  fleuves , elle  est  parsemée  de  baies  et  d’anses  plus  nombreuses  encore,  et  d’un 
meilleur  mouillage  dans  les  parages  montagneux  du  nord  que  dans  les  sables  du  sud. 
Elle  est  bordée,  particulièrement  au  sud,  d’une  rangée  d’iles  basses,  longues  et  étroites, 
disposées  parallèlement  aux  terres.  Elle  offre  deux  promontoires  avancés , le  cap  flat- 
teras et  le  cap  Cod,  qui  coupent  la  ligne  du  littoral  en  trois  croissants  réguliers,  et 
qui  se  distinguent , le  premier,  par  les  tempêtes  et  les  bourrasques  qui  le  battent 
presque  sans  cesse,  ou  plutôt  qui  le  rasent,  car  il  est  sans  hauteur  au-dessus  des 
eaux;  le  second,  parce  qu'il  marque  la  séparation  des  fortes  marées  du  nord  et  des 
faibles  marées  du  sud  (I). 

La  chaîne  des  Alléghanys,  le  long  de  laquelle  se  relève  peu  à peu  cette  région,  s’é- 
tend à peu  près  parallèlement  an  littoral  surune  longueur  d’environ  200  rnyriam.  Elle 
est  baignée  par  la  mer  au  nord;  c’est  elle  qui  forme  la  côte  du  Massachusetts,  du  Aew- 
Hampshire  et  du  Maine.  Au  midi , elle  s'affaisse , et  finit  par  disparaître  à quelque  dis- 
tance du  golfe  du  Mexique,  après  s’être  épauduc  en  un  plateau  qui  couvre  une  partie 
des  Étals  de  Tennessee  et  de  Géorgie,  et  duquel  sortent  plusieurs  cours  d'eau  impor- 
tants, qui  se  déchargent,  les  uns  dans  l'Atlantique,  les  autres  dans  l’Ohio,  d’autres  en- 
fin directement  dans  le  golfe  du  Mexique.  La  chaîne  est  formée  d’une  série  de  crêtes  à 
pou  près  parallèles  à la  direction  générale  du  littoral,  séparées  par  de  larges  sillons, 
et  se  prolongeant,  sauf  quelques  interruptions,  presque  d’un  bout  de  la  chaîne  à 


(1)  A .New-York  et,  en  general , sur  fonte  la  edte  de  l'Atlantique , jusqu’en  Floride , la  marte  n'est  que  de  f“50  à *“. 
A Boston . de  l'autre  rAlé  du  cap  Cod , elle  est  de  5-30.  Plus  au  nord  encore  , sur  les  eûtes  de  la  KenveNe-Êcneae  et  du 
Nouveau- Brunswick , dans  la  baie  de  i-'undy , elle  est  de  10-,  de  15”  et  meme,  dit-on,  de  2o,fl. 

A [!rc»t , elle  est  de  7"' ; à Saint-Malo,  de  13* ; à Granville , de  13*. 

La  Staiùiiéjue  Jtt  poris,  publiée  par  l'administration  des  ronts-et-Chausseesen  1tC9,donnr(|>agei3)  les  renseignements 
suivants  sur  les  variations  qu'eprouve  la  marée  en  suivant  notre  littoral  t 

• Depuis  l'entrer  de  la  Manet»  ( l'on  est  dans  I mage  de  taira  commencer  la  Manche  à la  ligne  qui  joint  l'Ile  d'Ouessant 
aux  Iles  Sorlingues),  la  hauteur  de  la  maree , par  suite  de  l'étranglement  que  forme  ta  presqu  Ile  du  Cuteuliu , va  tou- 
jours en  croissant  jusqu'à  ta  baie  de  Cancalc.  De  D*  quelle  est  i Laberildut,  elle  s'eleve  à 10*  prés  de  Roséolf , à IA*  A lllc 
de  Batr  et  à 15-  au  port  de  Granville , où  l'accumulation  des  eaux  arrive  à son  maximum.  Au  delà  de  Granville  et  du  cap 
dé  la  Hague , la  marée  décroît  rapidement  : elle  n'est  plus  que  tle  F*  à Clteritourg , maie  plus  loin  elle  commence  de 
nouveau  à croître,  et  elle  monte  de  a à ô-  environ  à Boulogne.  butin , elle  ne  s'élève  plus  que  de  5 à 6*  dans  les  ports 
de  Calais , de  Gravelines , de  Dunkerque , situés  dans  la  inrr  du  Nord , et  où  l undc  , qwi  forme  la  marée , ne  rencontre 
plu»  d obstacle  qui  la  lasse  gonfler.  Sur  les  eûtes  de  l'Océan , la  marée  atleiul  au  plus  ces  dernières  hauteurs , elle  n'esl 
que  de  5*  50  à Belle-Ile , et  de  3 à é*  à Biarrilx.  . 
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l'autre.  On  dirait  que  ce  sont  des  ri<les  uniformes  dues  à un  redressement  on  à iin  plis- 
sement régulier  que  les  rouelles  de  la  croûte  terrestre  auraient  simultanément 
éprouvé,  sur  un  immense  es|>aee,  par  l’effet  de  la  contraction  que  le  refroidissement 
a pu  produire  dans  la  masse  du  glolie,  on  par  toute  autre  cause. 

Iji  direction  générale  des  Alléghanys  est  du  nord-est  au  sud-ouest  ; mais  entre  ces 
deux  extrémités , elle  subit  des  inflexions  qui  modifient  l’aspect  général  de  la  chaîne, 
le  nombre  et  l’espacement  des  crêtes  parallèles,  et  des  angles  desquels  parlent 
quelques  ramifications.  Elle  décrit  un  de  ces  détours,  qu’on  pourrait  aussi  bien  qualifier 
de  renflements,  dans  la  Pensylvanie,  qui  est  ainsi  presque  toute  comprise  dans  le  péri- 
mètre de  lacbaîne  proprement  dite.  Le  nombre  des  rrêles  parallèles  varie  de  six  à douze. 
Il  est  plus  haliituelleiiient  de  huit.  Elles  changent  de  nom  suivant  les  lieux  et  suivant 
les  accidents  de  terrain  qui  h*s  ont  réunies  ou  séparées.  l>a  chaîne  occupe  une  largeur 
moyenne  de  16  à 20  myriam.  M.  Darliy  évalue  à 6,000  ou  7,000™  environ  la  largeur 
de  la  base  de  chaque  crête,  ce  qui  laisserait  15,000  à 17,000™  pour  largeur  moyenne 
dessillons.  Ces  sillons  sont  le  plus  souvent  susceptibles  de  recevoir  nne  belle  culture  ; 
c’est  toujours  le  cas  lorsqu'ils  reposent  sur  le  calcaire  bleu  de  formation  ancienne , 
qui  est  si  abondant  aux  États-Unis. 

D’après  la  régularité  de  configuration  qui  distingue  les  Alléghanys,  on  serait  tenté  de 
croire  que  les  fleuves  et  les  rivières  ont  dû  se  creuser  un  lit  dans  le  sens  des  sillons  qui 
séparent  les  crêtes.  Il  n’en  est  rien  cependant.  Ces  sillons  ne  forment  pas  des  vallées, 
quoique  quelques-unes  en  portent  le  nom.  Les  rivières  se  rendent  à la  mer  en  traver- 
sant les  crêtes  successives.  Elles  s’y  sont  fait  jour  violemment  à In  faveur  de  quelque 
révolution  terrestre.  Les  crêtes  présentent  ainsi  des  tranchées  larges  et  profondes,  pat* 
où  les  fleuves  continuent  leur  chemin  vers  la  mer,  quelquefois  même  sans  que  leur 
cours  soit  précisément  interrompu  eu  ce  point  par  des  rapides  on  des  chutes.  L’une 
des  plus  remarquables  de  ces  ouvertures  est  celle  d’Harper’s  Ferry  où  le  Potomac  et  le 
Shénandoah , unissant  leurs  eaux,  ont  forcé  la  crête  connue  sous  le  nom  de  Bine  Ridge 
(Montagne  Bleue).  Ces  brèches,  qui  offrent  ordinairement  des  sites  pitlorcsques(l), 
sont  de  la  plus  grande  utilité  jtour  les  communications.  Elles  donnent  le  moyen  de  se 
rendre  d’un  sillon  à un  antre,  sans  avoir  à franchir  aucun  sommet,  la*  défilé  d’Har- 
per’s  Ferry  , par  exemple,  a été  ainsi  mis  à profit  par  un  canal , par  nne  route  et  par 
deux  chemins  de  fer. 

Entre  l'Hudson  et  le  milieu  de  la  Virginie,  la  plupart  des  fleuves  et  des  rivières  pren- 
nent naissance  sur  les  flancs  d’une  crête  centrale  à laquelle  on  a donné  le  nom  d’AIlé- 
ghany  ou  de  Montagne  Apalaehe , et  qui  a une  hauteur  à peu  près  constante  de  800 
à 1000™  au-dessus  de  la  mer. 

Parmi  les  crêtes  allongées  qui,  marchant  parallèles  les  unes  aux  autres,  composent 
la  chaîne  des  Alléghanys,  on  en  distingue,  indépendamment  de  la  crête  centrale,  deux 
qui  comprennent  entre  elles  l'ensemble  de  la  chaîne  comme  un  faisceau.  Ce  sont  le 


(I)  Jefferson  i dit  quel»  passe  d’Harper’s  Ferry  niait,  i elle  seule,  le  voyage  au  travers  de  l'Atlantique. 
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Blue  Ridge,  si  lut1  à l'est  de  la  chaîne;  et  la  crête  de  Cumberland  ou  de  Gauley,  placée 
à l'ouest,  qui , du  côté  du  nord,  porte  d'autres  noms. 

Le  Blue  Ridge  forme  probablement  ce  qui  au  nord  de  l'Hudson  est  connu  sous  le  nom 
des  Green  Mountaius;  sur  la  rive  droite  de  l'Hudson,  il  constitue  les  Ilighlands qui  par- 
tent de  West-Point.  En  Pensylvanie  et  plus  au  sud  en  Virginie,  il  borde  ce  qu’on  appelle 
dans  ce  dernier  État  la  Vallée  par  excellence,  région  calcaire,  salubre  et  fertile.  Jusqu'à 
37°  de  latitude,  il  est  coupé  par  tous  les  fleuves  qui  se  rendent  à l’Océan;  mais  arrivé  là, 
il  devient  la  crête  du  versant  des  eaux.  Le  large  sillon  formant  cette  magnifique  ('allée 
qui,  depuis  l'Hudson,  se  continue  sans  interruption  au  travers  de  la  Pensylvanie  , du 
Maryland  et  de  la  Virginie , sur  uu  espace  de  plus  de  000  kilom.  en  suivant  le  flanc  occi- 
dental du  Blue  Ridge,  est  borné  alors  par  un  éperon  massif  qui  rattache  la  crête  cen- 
trale ou  Alléghany  au  Blue  Ridge  ou  plutôt  qui  marque  la  fin  de  la  crête  centrale 
elle-même  , comme  si,  à partir  de  ce  point,  elle  était  confondue  avec  le  Blue  Ridge. 
Cet  éperon,  dirigé  à peu  près  du  N.-N.-O.  au  S.-S.-E.,  est  compris  entre  le  James- 
River,  qui  se  rend  dans  l'Atlantique,  et  le  New-River,  qui  va  se  jeter  dans  l'Ohio.  De 
là  jusqu'à  l'extrémité  méridionale  de  la  chaiue,  le  Blue  Ridge  renvoie  à l’Atlantique  le 
Dan,  branche  du  Roanoke,  le  Pedee,  le  Santee,  la  Savannah  ; à l’Ohio,  le  New -River, 
qui,  plus  bas,  prend  le  nom  de  Kanawha,  et  le  Tennessee;  et  au  golfe  du  Mexique,  la 
Chatahooehee  et  l'Alabama. 

La  crête  de  Cumberland,  avec  les  crêtes  qui  en  dépendent,  est,  dans  les  Ëlatsdu  Sud, 
plus  massive  que  le  Blue  Ridge.  En  commençant  par  le  midi , elle  a son  point  de  départ 
à peu  de  distancé  de  la  rivière  Tennessee,  qui,  pour  se  rendre  du  plateau  du  Blue 
Ridge  à l'Ohio,  est  obligée  de  la  tourner  et  de  décrire  ainsi  un  long  circuit.  Parvenue 
eu  Virginie,  au  nord  de  l'éperon  qui  joint  la  crête  Alléghany  au  Blue  Ridge,  elle  semble 
d'atmrd  se  confondre  avec  la  crête  Alléghany  ; el  plus  loin , en  se  rapprochant  du  nord , 
dans  la  Pensylvanie  et  dans  l’État  de  New-York,  elle  constitue,  en  arrière  de  celle-ci , 
sur  quelques  points,  la  ligne  du  versant  des  eaux,  quoiqu’elle  cesse  d'offrir  des  sommets 
élevés  et  que  sa  continuité  soit  moins  distincte.  Ainsi , dans  la  Pensylvanie  et  dans  I État 
de  New-York , elle  donne  naissance,  d’un  côtéà  la  Génesee,  et  de  l’autre  à la  Susqttéhannah , 
qui  s’ouvre  un  passage  à travers  toutes  les  crêtes  comprises  entre  le  prolongement  du 
Cumberland  et  l'Atlantique , tout  comme  au  midi,  le  New-River  sortant  du  Blue  Ridge 
coupe  toutes  les  crêtes  qui  séparent  le  Blue  Ridge  de  l'Ohio.  Cependant  en  Pensylvanie 
la  crête  Alléghany  forme  généralement  le  partage  des  eaux. 

L’élévation  des  Alléghauys  est  peu  considérable  malgré  la  grande  largcurdela  chaîne. 
Ils  ressemblent  le  plus  habituellement  sous  ce  rapport  aux  Vosges  ou  au  Jura,  c’est-à- 
dire  que  communément  les  sommets  n’y  dépassent  pas  1 ,200  ou  1,300"‘  au-dessus  de  la 
mer.  Les  Alléghauys  ne  vont  même  |>as  à 1 ,000™  de  hauteur  moyenne  en  ce  qui  concerne 
l'ensemble  de  chaque  crête.  Cependant  ils  offrent  au  nord,  dans  le  Maine  et  leNew-Hamp- 
shire,  quelques  cimes  plus  élevées.  Ainsi  le  Mooshelock  ( New-llampshire)  a 1,530"';  le 
Katahdin  ( Maine)  a 1,700™  ; le  mont  Washington  ( N'ew-llampshire  ) a 2,027™.  La  masse 
delà  chaîne  compose  une  sorte  de  plateau  assez  exhaussé  dans  la  Virginie,  le  Kentucky  et 
le  Tennessee  ; en  se  rapprochant  du  nord  elle  se  déprime  ; le  terrain  n’est  plus  qu  à 1 30™ 
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environ  au-dessus  de  la  mer , aux  approches  de  l'IIudsou , dans  l'État  de  New- York  ; il 
s'a  baisse  même  jusqu'à  42*  dans  un  délilé  long  et  étroit  qui  court  de  l'Hudson  au  Saint- 
Laurent.  Mais,  de  l’autre  côté  de  l’Hudson  , en  poursuivant  vers  le  nord,  il  se  remet 
de  nouveau  à monter,  à ce  point  que  c’est  dans  les  latitudes  septentrionales  que  les 
sommets  atteignent  le  maximum  de  hauteur  ; ainsi  le  hassin  de  ce  beau  fleuve  offre 
une  passe  spacieuse,  facile  et  unique,  à travers  l'ensemble  de  la  chaîne. 

L'une  des  conséquences  de  la  faible  élévation  des  Alléghanys,  c’est  qu’il  n’y  peut  exis- 
terai de  ces  glaciers  ou  amas  de  neige  qui,  servant  aux  fleuves  de  réservoirs  permanents, 
les  alimentent  pendant  l’été.  C’est  une  circonstance  défavorable  à rétablissement  des 
canaux  destinés  à franchir  les  Alléghanys  pour  relier  les  ports  de  l’Atlantique  à la 
grande  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord.  11  n’y  a que  quelques  cimes  isolées  où 
la  neige  se  conserve  pendant  l’été , et  elles  sont  situées  dans  les  États  septentrionaux  du 
Maine  et  du  New-Jlampshire  où  l’on  a dil  peu  s’occuper  d’établir  de  pareilles  jonctions. 

Un  autre  obstacle  à la  création  d'artères  navigables  au  travers  des  Alléghanys  con- 
siste dans  l'absence  complète  de  lacs  qui  caractérise  cette  chaîne  au  midi  de  l’Hudson, 
c’est-à-dire  dans  la  seule  partie  où  il  importait  d'ouvrir  de  grandes  lignes.  Au  midi  du 
41'  degré  de  latitude,  on  ne  trouve  pas  un  lac  sur  le  territoire  des  États-Unis,  à moins 
qu’on  ne  qualifie  de  ce  nom  les  lagunes  qui  bordent  le  rivage  dans  les  États  du  Sud.  Au 
contraire,  de  l’autre  côté  de  l’Hudson,  les  lacs  apparaissent.  Ils  sont  fort  multipliés 
dans  le  Canada  et  dans  le  Nouveau-Brunswick,  cl  môme  dans  l’État  du  Maine.  Au 
nord  du  42'  degré  de  latitude,  c’est  à peine  s’il  existe  en  Amérique  un  coure  d’eau  qui 
ne  sorte  d’un  lac  ou  d'un  étang.  Nous  aurons  occasion  de  revenir  sur  ce  caractère  de 
l’hydrographie  américaine  au  sujet  de  la  Vallée  Centrale  arrosée  par  le  Saint-Laurent 
et  le  Mississipi. 

Eu  supposant  un  plan  incliné  qui  s'appuie  sur  les  points  culminants  de  la  région  de 
l'Atlantique,  ce  plan  plongera  dans  l’Océan  de  l'ouest  à l’est,  et  du  nord  au  sud. 
Aussi  l'on  peut  remarquer  que  la  plupart  des  fleuves  qui  l'arrosent  ont  leur  direction 
générale  de  l’O.-N.-O.  à l’E.-S.-E.  Ces  fleuves  sont  fort  nombreux.  Le  tableau  suivant 
indique  la  longueur,  la  largeur  moyenne  et  la  superficie  de  leurs  bassins,  à partir  du 
midi , et  en  comptant  ceux  qui,  géographiquement , appartiennent  au  même  système , 
celui  de  la  région  atlantique,  mais  qui,  politiquement,  font  partie  des  possessions 
britanniques. 
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TABLEAU  des  Bassins  du  versant  de  ï Atlantique , de  la  pointe  de  Ut  Floride 
à r embouchure  du  Saint- Laurent  (1). 


BASSINS. 

LONGUEUR. 

UJtGklR. 

SUPERFICIE. 

Saint- Jean  de  Floride 

kilométra. 

m 

K.bmclra. 

«4 

Ilrdarn 

1,243,900 

Sainte-Marie  (9) 

97 

56 

545,900 

Sautilla 

22 5 

42 

1,087,200 

Alatamaha 

409 

20 

3,237,300 

Ügechee  

257 

42 

1,343,100 

Savannah 

402 

64 

2,390,0(0 

Broad-Rivcr  ».  

113 

16 

121.300 

Ediato  (4) 

195 

64 

1.943,900 

1 Charieston  (5) 

49 

42 

255,100 

Sa Mee 

402 

64 

2,390,000 

r«j«  [*) 

402 

111 

4.532,300 

Cap  Fear.  

322 

64 

2,072,000 

Onslow  (7) 

42 

48 

235,500 

Neuse  et  Pamlico  (8) 

241 

80 

1,942,300 

Albemarle  (9) 

423 

97 

4,602,000 

James-River 

402 

64 

2,390,<X2) 

York  River 

209 

52 

675,000 

Rappahaunock 

225 

12 

725,200 

Potomac 

190 

99 

3,030,500 

Patuxent 

98 

16 

233,100  ' 

Patapsco 

56 

42 

271,950 

Fattrm  Short  (10) 

190 

42 

1.398,600 

Su-quehannali 

570 

217 

8,044 ,950 

Surface  de  la  baie  de  Chesapeake.  . . 

290 

32 

932.400 

Delà. are 

402 

72 

2,915.730 

Versant  oriental  du  New -Jeraey.  . . . 

901 

32 

647,500 

A reporter 

49,093,450 

(!)  Foir  Darby  , page  253. 

(2)  Y compris  le  petit  bassin  de  la  rivière  de  Nassau. 

(S)  C'est  une  reunion  de  très-petits  bassins  dont  les  eaux  se  déchargent  dans  la  baie  de  Port  Royal  : le  plus  étendu  de 
res  bassins  est  celui  de  la  Coosawhatchie. 

(4)  Y compris  les  affluents  divers  de  la  baie  de  Sainte- Heléne. 

(5)  Nous  désignons  ainsi  le  bassin  forme  par  deux  petites  rivières,  l'Aslüey  et  leCoopcr,  qui  se  réunissent  dans 
nue  anse  sur  laquelle  est  située  la  ville  de  Charleslon. 

(fi)  Avec  les  autres  affluents  de  la  baie  de  Winyaw  , parmi  lesquels  le  Waccamaw  est  assez  considérable. 

(7)  Reunion  de  petits  bassins,  dont  le  principal  est  celui  du  New-River. 

(S)  Ces  deux  bassins  se  confondent  à leur  extrémité , pour  constituer  la  baie  de  Pamlico. 

(t>)  I.a  baie  d Albemarle  reçoit  un  grand  nombre  de  cours  d'eau  , dont  les  principaux  sont  le  Roanoke  d abord,  et  le 
Chowan  ensuite. 

(10)  Presqu'île  qui  borde  la  Chesapcake  du  cùlc  de  l'orient. 
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BASSIXS. 

LOXGIETR. 

LARGEIR. 

SUPERFICIE. 

TOTAUX. 

KilonHm, 

KilowMre*. 

Hectare*. 

49,096,130 

Hudson 

401 

80 

5,626,000 

Longue-Ile  (1)  . . . 

IBS 

14 

«79,720 

Houssatonick 

ISi 

SB 

518,000 

Connecticut 

442 

64 

2,849,000 

j Tamise 

97 

40 

588,300 

Narragansett  (S) 

10» 

48 

303,030 

Ruaxard  (5) . 

97 

40 

588.300 

; Baie  de  Massachusetts  (4) 

Hi 

1S 

510,800 

Men-imaek 

«il 

56 

1,331,980 

l‘i»ca  Laqua 

G4 

40 

339,000 

S»o 

115 

40 

435,230 

Caxo  (5) 

80 

19 

133,400 

Rennebec 

Ut 

97 

3,531,000 

Penobscot 

IBS 

97 

1,864,800 

Union,  Machias,  etc 

BS 

48 

69B,3mO 

Sainte-Croix  (la  moitié) 

48 

48 

233,100 

Total  pour  les  Éta 

Js-Dma.  . . . 

63,306,830 

63,506,830 

Samte-Croix  (Tautre  moitié).  . . 

40 

48 

194,250 

i 

Saint  Jean. 

386 

139 

4,972,800 

1 

X ou velle-Écosse  (péninsule  de  la). 

538 

121 

4,079,230 

O 

E 

Cap  Breton 

341 

36 

1,539,730 

P 

Ile  du  Prince  Édouard 

BS 

40 

382,730 

O 

Isthme  de  Fundv 

93 

40 

582,730 

§ 

Versant  oriental  du  Nouveau- 

i 

Brunswick  jusqu'à  la  baie  des 

Chaleurs.  ........... 

534 

80 

9,849,000 

Totat  pour  lu  posMaskms  anglaise* 

14,620,330 

14,020,330 

Total  caméra i.  de  la  région  de  l'Atlantique 

79,927,400 

En  réunissant  ce s bassins  en  trois  groupes  représentant  les  trois  sections  de  la  région 
de  T Atlantique  qui  s'appuient  sur  les  trois  croissants  du  littoral,  on  a les  résultats 
énoncés  dans  le  tableau  suivant  : 


(1)  Ile  située  à l'embouchure  de  l ïludson. 

(S)  Réunion  de  plusieurs  petits  bassins  qui  se  déchargent  dans  la  baie  de  Narragansett , où  se  trouvent  les  ports  de 
Providence  et  de  Xewport. 

(5)  Réunion  de  plusieurs  petits  bassin»  qui  se  déversent  dan*  la  baie  de  Buzzard. 

(4)  Réunion  de  plusieurs  petit»  bas»ins  tributaires  de  la  baie  de  Massachusetts , sur  laquelle  est  bâti  Boston. 

(5)  Réunion  des  bassins  des  affluents  de  la  baie  de  Casco,  dont  le  plus  important , quoiqu'il  soit  peu  étendu , est  celui 
du  Crooked-River. 
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SUPERFICIE  du  renant  atlantique  de  l' Amérique  du  Aord , dirité  en  trois  groupes , 
selon  les  trois  croissants  du  littoral. 


SECTIONS  NATURELLES. 

LONGUEUR. 

LARGEUR. 

SITKHF1CIE. 

Croissant  du  sud-ouest , de  la  pointe  de  Ia  Floride  au 

A doit iitre« . 

KikmMm. 

Hectare», 

rap  il  al  le  ras 

1,255 

167 

41 ,050,80») 

Croissant  du  milieu , du  cap  Natteras  au  cap  Cod.  . . . 

1,243 

299 

56,617,420 

Croissant  du  nord , du  cap  Cod  à la  baie  des  Chaleur*.  . 

477 

22,279,180 

Totai 

79.927,400 

La  plupart  do  ces  bassins  sont  très-exigus.  Le  plus  grand  d'entre  eux , celui  de  la  Sus- 
quéhannab,  n'est  que  la  moitié  de  celui  de  la  Loire,  et  cependant  il  est  presque  double 
de  celui  d'Albemarle  qui  occupe  le  second  rang , et  qui  lui-même  se  compose  de 
deux  vallées  réellement  distinctes,  celles  du  Roanoke  et  du  Chowan.  Il  est  vrai  que  si 
l'on  considère  la  Chésapeake  comme  le  prolongement  de  la  Susquéhannab,  ce  qui  serait 
raisonnable  à plusieurs  égards,  et  que  l'on  réunisse  au  bassin  de  la  Susquéhannah  les 
surfaces  arrosées  parle  James-River,  l’York-River,  le  Rappahannock,  le  Potomac,  le 
Paluxentet  le  Patapsco,  ainsique  YEaslern  Shore,  on  a un  bassiu  de  17,896,900  hec- 
tares de  superficie,  ce  qui  représente  le  lias  de  la  France  ou  encore  le  bassin  de  la 
Loire. 

La  majorité  de  ces  (louves  et  de  leurs  affluents  ne  sont  navigables  que  sur  une  partie 
de  leurs  cours.  La  chaîne  où  ils  prennent  leur  source  est  trop  voisine  de  la  mer  pour 
qu'il  en  soit  autrement  ; il  n'y  en  a pour  ainsi  dire  aucun  qui , à une  distance  ordinaire- 
ment faible  de  la  mer,  ne  présente  une  cataracte  ou  au  moins  un  plan  incliné  insur- 
montable à la  navigation.  Cet  accident  général  dans  leur  lit  paraît  occasionné  par  une 
bande  continue  de  terrain  primitif  qui , avec  la  régularité  qu'on  retrouve  dans  les  carac- 
tères géologiques  du  sol  des  États-Unis,  comme  dans  sa  configuration  topographique, 
s’étendrait,  dit-on,  d'un  bout  à l’autre  de  l'Union.  Ainsi,  en  descendant  du  nord  au 
midi , on  rencontre  successivement  les  chutes  de  la  rivière  Sainte-Croix  à Calais,  celles 
du  IVnobscot  à Ranger,  du  Kennebec  à Augusta,  du  Merrimark  à Lowell  et  à lia— 
verhill,  du  Connecticut  près  de  Hartford,  de  la  Passaïc  à Patterson,  du  Raritan  près  de 
New-Brunswick,  de  la  Délaware  à Trenton,  du  Scliuylkill  près  de  Philadelphie , de  la 
Brandy  wine  près  de  \Yilmington,de  la  Susquéhannah  entre  Columbia  et  la  Chésapeake, 
du  Patapsco  près  d'Ellicotfs  Mills,  du  Potomac  aux  Utile  Falls  et  aux  Créât  Falls, 
du  Rappahannock  à Fredericksburg,  du  James-River  a Richmond , de  l'Appomaltox  à 
Petersliurg,  du  Roanoke  à Munford,  de  la  Neusc  à Sinilhficld , de  la  rivière  du  cap 
Fear  à Averysboro , du  Pedcc  près  de  Roekingham  cl  de  Sncadsboro,  de  la  Waleree 
près  de  Camdcn,  du  Congaree  à Columbia,  du  Saluda  à son  confluent  avec  le  Broad- 
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River,  de  la  Savannah  à Augusta,  de  i'Oconee  à Milledgeville  , de  l’Ocmulgec  (1)  à 
Maron.  Celte  ligne  des  cataractes  paraît  même  se  poursuivre  sur  le  versant  du  golfe  dn 
Mexique.  On  en  distingue  le  prolongement  sur  le  Flint-River  à Fort  Lawrence,  sur 
la  Chatahoochee  à Fort  Mitchell , sur  la  Coosa  près  de  sa  jonction  avec  la  Talapoosa, 
sur  la  Tomhigbee  ou  Tombekbee  dans  le  voisinage  du  fort  Saint-Étienne  ; M.  Darhy 
pense  l'avoir  retrouvée  à l’ouest  du  Mississipi , sur  la  Ouaehita  ou  Washita , au-dessous 
du  confluent  de  la  rivière  Bœuf,  et,  sur  la  Rivière-Rouge,  aux  rapides  des  environs 
d’Alexandrie.  Mais  du  côte  du  golfe  du  Mexique,  suivant  le  mémo  auteur,  dans  les 
états  d’Alabama , de  Mississipi  et  de  la  Louisiane  , le  banc  de  rocher  qui  coupe  ainsi 
le  cours  de  toutes  les  rivières , au  lieu  d'étre  de  nature  primitive  comme  sur  le  versant 
de  l’Atlantique,  est  formé  d’un  grès  assez  tendre,  dont  d’ailleurs  il  n’indique  pas  l’âge 
géologique;  dès  lors  il  conviendrait  de  ne  pas  confondre  les  cataractes  du  versant  de 
l’Atlantique  avec  celles  qui  avoisinent  le  golfe. 

La  ligne  des  cataractes , qui  constitue  comme  un  premier  échelon  des  Alléghanjs , 
est,  au  nord , très-voisine  de  l’Atlantique , puisque  là  les  montagnes  elles-mêmes  sont 
baignées  par  la  mer.  Ainsi  les  chutes  des  fleuves  des  états  de  la  Nouvelle-Angleterre 
et  des  états  du  Centre  sont  fort  rapprochées  du  rivage.  Mais  quand  on  va  vers  le  midi , 
la  ligne  des  cataractes,  restant  à peu  près  parallèle  au  pied  des  montagnes,  s'écarte 
comme  elles  de  la  mer.  Il  en  résulte  entre  les  fleuves  du  nord  et  ceux  du  midi  une 
différence  remarquable.  Sur  les  fleuves  situés  au  nord  de  la  Chésapeake , ainsi  que  sur 
les  tributaires  de  celte  baie,  tels  que  le  James-Rivcr  et  le  Potomac , la  ligne  des  cata- 
ractes marque  le  point  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir.  La  navigation  maritime 
remonte  jusque-là , mais  s’arrête  là.  Sur  les  fleuves  plus  méridionaux,  la  marée  cesse 
d'étre  sensible  bien  au-dessous  de  la  ligne  des  cataractes.  Entre  cette  ligne  et  la  limite  de 
la  marée,  ils  offrent  une  navigation  naturelle  qui  est  cependant  imparfaite  et  sou- 
vent d’un  médiocre  secours  pour  le  commerce. 

Parmi  les  fleuves  des  Etats-Unis,  trois  seulement  échappent  à la  commune  loi  qui, 
dans  cette  contrée,  a barré  les  cours  d’eau  par  une  cataracte,  à une  médiocre  distance 
de  la  mer  : ce  sont  l’Hudson , le  Mississipi,  le  Saint-Laurent. 

L’Hudson  n'en  présente  ni  au  point  où  il  est  coupé  par  la  ligne  idéale  des  cata- 
ractes, nia  la  rencontre  des  Highlands , barrière  pourtant  formidable,  qui  forme, 
sur  une  grande  échelle,  le  prolongement  du  Blue-Ridge,  ni  aux  monts  Calskill , qui 
correspondent  probablement  à la  crête  Alléghany . Habituellement  chacun  des  fleuves 
offre  au  moins  un  rapide  considérable  à l'intersection  de  chaque  crête  qu'il  traverse  ; 
mais  un  cataclysme  merveilleux,  nivelant  tous  les  obstacles , a ouvert  à l'Hudson  un  lit 
profond  et  à peu  près  sans  pente,  non-seulement  à travers  plusieurs  crêtes  successives, 
mais  jusqu’au  plateau  qui  figure  la  plus  occidentale  de  toutes.  Le  Mississipi  est  exempt 
de  cataractes,  du  moins  à partir  de  sa  jonction  avec  le  Missouri , et  même,  sur  un 
plus  long  parcours,  à partir  des  chutes  de  Saint- Antoine,  soit  parce  que  devant  lui 


(1)  L Oconee  et  rOcznalgee , par  leur  réunion , forment  l’Alaluuha. 
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lotit  a dû  céder,  soit  plutôt  parce  que  la  ligne  des  cataractes,  formant  partie  intégrante 
des  Alléghanys,  n’a  pas  dû  s’étendre  jusqu’au  Mississipi. 

Quant  au  Saint-Laurent,  il  peut  être  considéré  comme  presque  aussi  étranger  que  le 
Mississipi  à la  chaîne  des  Alléghanys  proprement  dite , en  ce  sens  que  les  montagnes 
changent  entièrement  d’aspect  à l'approche  de  la  ligne  qu’il  suit  pour  se  rendre  du  lac 
Ontario  à la  mer.  Il  diffère  essentiellement  des  autres  tributaires  de  l'Atlantique , et, 
par  exemple,  sa  direction  est  diamétralement  opposée  à la  leur;  il  coule  à peu  près  en 
droite  ligne  du  midi  au  nord;  ils  vont  au  contraire  du  nord  au  midi.  Dès  lors  il  n’y  a 
rien  de  surprenant  h ce  qu’on  ne  retrouve  pas  chez  lui  les  caractères  qui  les  dis- 
tinguent , et  entre  autres  la  même  interruption  brusque  à peu  de  distance  de  la  mer. 

D’ailleurs,  s’il  ne  présente  pas  une  chute  près  de  son  embouchure,  au  point  où  il 
serait  remontré  par  la  ligue  des  cataractes  idéalement  prolongée,  il  s’en  faut  qu'il 
soit,  comme  l’Iludson  et  le  Mississipi,  exempt  de  rapides  sur  la  majeure  partie  de 
son  cours.  Comme  eux,  et  plus  qu’eux,  imposant  par  sa  masse,  s’il  séduit  l'amateur 
du  pittoresque  par  la  limpidité  de  scs  eaux  d’un  bleu  [dus  pur  encore  que  celles  de 
lHudson  et  par  le  paysage  tantût  riant , tantôt  grandiose  qui  le  borde , il  est  détes- 
table sous  le  rapport  de  la  navigation.  Au-dessus  de  Montréal , il  est  hérissé  d'obstacles 
et  parsemé  de  plans  inclinés  et  de  rapides , sans  parler  de  la  grande  chute  du 
Niagara,  par  laquelle  il  se  précipite  du  niveau  du  lac  Ërié  à celui  du  lac  Ontario.  De 
même  que  l’iludson , et  peut-être  au  même  instant  que  lui , par  l'effet  d’une  seule  et 
même  impulsion,  il  paraît  s’être  frayé  un  chemin  au  travers  de  bancs  épais  de  granit 
et  de  gneiss,  ainsi  que Tat testent  le  chaos  des  Mille-Iles  ( Thousand  Istands)  et  les 
murailles  à pic  entre  lesquelles  il  coule  à Quél>ee  ; mais  bien  plus  que  l’IIudson , il  a 
conservé  dans  son  cours  la  trace  des  difficultés  qui  s’opposaient  à son  passage,  car  il  ne 
les  a qu'en  partie  surmontées. 

La  perturbation  d'un  caractère  si  général , annoncée  par  ces  cataractes  communes  à 
tant  de  fleuves  proche  de  l'Atlantique , n’est  pas  simplement  une  curiosité  de  confi- 
guration et  un  témoignage  intéressant  des  rapports  qui  existent  entre  la  constitution 
géologique  intime  d’un  pays  et  ses  traits  extérieurs.  La  ligne  des  cataractes  partage 
la  région  qui  horde  l'Atlantique  en  deux  parties  bien  distinctes,  aux  yeux  de  l’in- 
dustriel et  à ceux  de  l'homme  d’état , tout  comme  à ceux  du  géographe.  Au  bas  des 
cataractes,  de  leur  pied  à la  mer,  les  fleuves  sont  à peu  près  sans  [>ente  et  d'une  naviga- 
tion aisée,  surtout  au  nord;  leur  eau  est  salée  ou  saumâtre,  et  monte  ou  descend  avec 
la  marée  ; leurs  rives  sont  [dates,  et  les  eaux  y ont  peu  ou  point  d’écoulement.  C est  un 
sol  sablonneux,  très-peu  fertile,  excepté  sur  le  bord  immédiat  des  ruisseaux  et  des 
fleuves , et  parsemé  de  flaques  d’eaux  stagnantes  d’où  s'exhalent , pendant  1 été , des 
miasmes  fiévreux.  Cette  première  zone  malsaine,  inculte,  couverte  de  forêts  de  pins , 
presque  inhabitable  et  inhabitée , est  étroite  au  nord  de  la  Chésapeake , au-dessus  du 
37e  degré  de  latitude;  mais  elle  occupe  un  assez  grand  espace  au  sud,  en  Virginie, 
dans  les  deux  Carolines  et  en  Géorgie.  Entre  Charleston  (Caroline  du  Sud)  cl  Augusta 
(Géorgie),  villes  situées  sur  une  ligne  à peu  prés  perpendiculaire  au  littoral,  elle  nâ 
pas  moins  de  200  kilom.  de  largeur.  Au-dessus  de  la  ligue  des  cataractes,  la  scène 
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change:  les  rivières  ne  ressentent  pins  l'action  de  la  marée;  elles  ont  beaucoup  plus 
de  pente;  elles  en  ont  même  trop,  car  elles  sont  d’une  navigation  mauvaise , et  pra- 
ticables seulement  pour  de  courts  espaces  séparés  par  des  rapides,  des  rochers 
ou  des  bancs  de  sable.  Elles  offrent  à l’industrie  une  force  motrice  qui  semble 
inépuisable.  Le  pays  est  ondulé  ou  même  montagneux , salubre , cultivé  dans  tous  les 
fonds , richement  boisé  sur  les  croupes  et  les  cimes , couvert  de  villes  et  de  villages. 
Il  y a ainsi,  immédiatement  au-dessus  de  la  ligne  des  cataractes,  une  admirable  zone 
qui  contourne  les  Alléghanys,  depuis  l’embouchure  du  Saint-Laurent  jusqu’à  celle  du 
Mississipi , de  Québec  à la  Nouvelle-Orléans,  et  qui  ayant  derrière  elle,  au  delà  des  Allé- 
ghanys, le  vaste  et  fertile  territoire  de  l’Ouest,  est,  sans  contredit,  l'un  des  champs 
les  plus  remarquables  et  les  mieux  situés  pour  le  commerce  maritime,  que  la  civilisa- 
tion ait  envahis. 

La  limite  de  ces  deux  zones,  l’une  privilégiée,  l'autre  maudite,  était  la  place  indi- 
quée par  la  nature  pour  recevoir  les  rentres  commerciaux  du  pays.  C'est  là , en  effet , 
que  sont  posées  les  grandes  villes  des  états  de  l’Atlantique.  Plus  bas  elles  eussent  été 
plongées  dans  un  air  malsain , éloignées  des  terres  cultivées , difficiles  à approvisionner 
et  hors  de  la  portée  des  habitants  de  l’intérieur;  plus  haut,  elles  n’eussent  pas  eu  de 
ports.  Les  fleuves  qui , en  amont  de  la  ligne  des  cataractes , sont , pendant  une  bonne 
partie  de  l’année , médiocrement  pourvus  d’eau  àc-ausc  du  peu  d’étcudue  et  de  la  peutc 
de  leur  cours,  forment , en  aval  de  la  même  ligne,  des  baies  ou  au  moins  des  rades  spa- 
cieuses  et  d'une  entrée  commode,  généralement  allongées,  que  les  plus  forts  navires 
du  commerce  remontent  et  descendent  avec  facilité  par  l’effet  des  vents  ou  de  la 
marée,  ou  à l’aide  des  remorqueurs  à vapeur.  Presque  toutes  les  métropoles  de  l'est 
sont  placées  au  sommet  de  ces  baies  ou  de  ces  bassins;  Boston  est  sur  le  bord 
de  la  mer,  au  fond  d'une  belle  rade;  New-Bedford,  Portland  et  les  villes  les  plus 
considérables  du  Massachusetts,  du  New-Hampshire  (H  du  Maine,  sont  presque 
toutes  situées  de  même , parce  que,  dans  cette  partie  de  la  côte,  la  ligne  des  ca- 
taractes se  confond  à peu  près  avec  le  rivage.  Providence  est  en  tête  de  la  baie 
de  Narragansett.  New-York  est  sur  la  ligne  idéale  des  cataractes,  fort  voisin  de  la 
mer  cependant,  et  à l’extrémité  d’une  immense  rade  (1).  Philadelphie  et  Baltimore 
sont,  l’une  à la  pointe  de  la  baie  de  Délaware,  l'autre  en  tète  de  la  Chésapeake.  Les 
ports  de  Richmond  sur  le  James-Rivor  et  de  Petersburg  sur  l’Appomaltox  sont  littéra- 
lement au  pied  des  cataractes,  qui,  sur  l’un  et  l’autre  fleuve,  et  particulièrement 
snr  le  second , sont  grandioses.  Lorsqu'on  s’avance  plus  au  sud , ou  retrouve  au  voi- 
sinage des  chntes  de  chaque  rivière  "une  ville  assez  importante;  mais  ce  ne  sont 
plus  des  ports.  La  zone  stérile  s’étant  singulièrement  élargie,  les  baies  qui  offrent 


(t)  Sur  nimlson , par  exception , il  y avait  plaça  pour  Je  grandes  ville»  maritime»  bien  an  detau»  de  celte  rade , et  tort 
au  delà  clé  la  séparation  des  deux  zones , à cinquante  ou  soixante  lieues  plus  haut  que  Xew- York.  Dans  l'intérieur  des 
terres,  on  y trouve  deux  villes  considérables,  à trois  lieues  l’une  de  l'autre,  Albany  et  Troy , qui,  lune  et  l’autre , expé- 
dient de  petits  navires  à la  mer , sam  compter  plusieurs  villes  intermediaires , comme  Poughkeepote  et  Hudson , d'oti 
partent  des  baleinière. 
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aux  bâtiments  maritimes  une  profondeur  suffisante  pour  leur  tirant  d’eau , s’ar- 
rêtent avant  d’avoir  atteint  la  zone  de  la  culture.  Les  ports,  beaucoup  moins  pros- 
pères que  ceux  du  nord  , sont  alors  à une  assez  grande  distance  des  terres  en 
produit  ; et,  pour  se  mettre  en  rapport  avec  les  planteurs  de  coton  et  de  riz,  ils  sont 
dans  la  nécessité  d'envoyer  au  loin  des  bateaux  à vapeur , quand  il  y a , pour  porter 
ceux-ci , des  rivières  comme  la  Savannah  et  l’Alatainaha , ou  de  jeter , au  travers  du 
désert,  des  chemins  de  fer  comme  ceux  de  Charleslou  à Augusta  ou  de  Savannah  à 
Maçon. 

Les  trois  grands  croissants  qui  composent  le  littoral  se  distinguent  les  uns  des 
autres  par  la  constitution  hydrographique  du  territoire  qu’ils  limitent  et  par  les  faci- 
lités qu'ils  offrent  à la  navigation  et  au  commerce.  Le  croissant  du  nord , compris  entre 
l'embouchure  du  Saint-Laurent  et  le  cap  Cod,  n’a  que  des  rivières  d’un  cours  fort 
borné,  qui  arrosent  un  pays  escarpé,  froid,  peu  fertile.  Derrière  ce  croissant  la 
chaîne  des  Alléghanys,  resserrée  en  largeur  dans  la  sorte  de  péninsule  étroite  qui  se 
termine,  d'un  côté  au  Saint-Laurent,  de  l’autre  à la  mer,  acquiert  cependant  sa  plus 
grande  élévation,  il  en  résulte  que  les  rivières  y ont  un  régime  difficile.  Très-souvent 
ce  ne  sont , surtout  près  de  leurs  sources , que  des  lacs  réunis  les  uns  aux  autres  par 
des  ruisseaux  à grande  pente.  La  marée,  qui  est  beaucoup  plus  considérable  an  nord 
du  cap  Cod  qu’au  midi , cesse  cependant  d'être  sensible  dans  les  rivières  à quelques 
lieues  de  leur  embouchure;  tandis  qu’au  midi  du  cap  Cod,  elle  porte  les  navires  de 
mer  bien  avant  dans  l’intérieur.  Mais  si  cette  région  est  mal  partagée  sous  le  rapport  de 
la  navigation  fluviale,  elle  est  admirablement  pourvue  de  ports.  Ainsi  on  y trouve  Ply- 
ntouth , Boston , Salem , Ncwburyport,  Portsinoulh , Porllaud,  etc.  Les  dentelures  de 
la  côte  offrent  un  grand  nombre  d’excellentes  rades  et  de  bassins  sôrs.  La  plupart  des 
rivières  sont  terminées  par  de  petites  baies  que  les  montagnes  abritent,  que  l'action 
île  la  marée  garantit  contre  la  formation  de  glaces  permanentes,  et  qui  sont  exemptes 
de  barres  incommodes. 

Le  croissant  du  midi  présente  une  plage  aride,  entrecoupée  de  marais.'ll  offre 
des  bassins  contournés,  assez  vastes,  mais  peu  profonds,  où  le  plus  souvent  les 
navires  d’un  fort  tonnage  ne  pourraient  entrer  et  où  ils  ne  seraient  pas  abrités.  Le 
rivage  est  formé  de  terres  très-basses,  en  partie  inondées  pendant  la  haute  mer, 
quoique  dans  ces  parages  la  marée  soit  peu  considérable,  et  au  travers  desquelles  ser- 
pentent des  bras  de  mer  à demi  comblés  parles  sables,  et  des  passes  vaseuses  par 
lesquelles  se  terminent  les  rivières.  Dans  ce  labyrinthe  d’ilcs,  de  bas-fonds,  de  lagunes 
et  de  marécages,  on  trouve  pourtant  quelque  culture.  Le  travail  des  noirs  y rcndçà  et  là 
les  terres  productives , et  leur  fait  rapporter , le  long  des  rivières , beaucoup  de  riz , et , 
sur  les  bords  de  la  mer,  le  fameux  coton  longue-soie,  qui  tire  son  nom  anglais  ( sea-islund 
cotlwi)  de  la  situation  des  terrains  où  il  se  récolte.  On  rencontre  cependant  derrière  ce 
croissant , parmi  un  grand  nombre  de  mouillages , un  certain  nombre  de  ports  de  com- 
merce au  moins  passables,  en  tête  desquels  il  faut  signaler  celui  de  Charleston.  Trois 
belles  rivières  y ont  leur  embouchure  ; ce  sont  : eu  commençant  par  le  midi , la  rivière 
Saint-Jean,  qui  a 5 mètres  d’eau  à la  barre,  pu is  5 et  6”,  et  au  moins  4,  sur  une  longueur 
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de  300kilora.;l’Alatamalia,qiii  a4”,50à  la  barre,  puis  un  peu  plus  jusqu'au  delà  dcl)a- 
rien,  et  que  des  bateaux  de  30  tonneaux  peuvent  remonter  jusqu’à  Milledgcvillc,  cent 
lieues  plus  haut  ; la  Savannah , dont  la  barre  est  recouverte  de  5", 50  d'eau,  et  que  les 
bateaux  à vapeur  remontent  jusqu’à  Augusta,  pour  aller  prendre  le  coton  du  haut  pays. 
Lesautres  rivières,  telles  que  l’Ogechee,  l'Edisto,  les  deux  petits  coursd’eau  de  Gooper 
et  d'Ashley  dont  la  réunion  forme  le  port  de  Charleston , le  Santee , la  rivière  du  cap 
Fear,  la  Neuse , le  Pamplico,  n’ont  que  peu  de  valeur  comme  lignes  navigables.  Mais 
comme  derrière  ce  croissant  il  y a une  assez  grande  distance  entre  le  pied  des  mon- 
tagnes et  la  mer,  et  même  entre  la  mer  et  la  ligne  des  cataractes,  les  fleuves  y sont 
d’un  régime  moins  inégal  que  ceux  du  nord  et  d’un  cours  moins  abrupt.  Quelques-uns 
sont  naturellement  praticables  pour  des  bateaux  très-petits,  il  est  vrai,  fort  loin  de 
l'Océan.  Ainsi  les  bateaux  descendent  quelquefois  le  Santee,  depuis  Morgantown  (Caro- 
line du  Nord) , sur  une  distance  d’environ  500  kiloin.  ; il  parait  même  qu’il  peut  porter 
des  bateaux  à vapeur  aussi  haut  que  Columbia,  capitale  de  la  Caroline  du  Sud.  En 
résumé  , le  plus  grand  obstacle  à la  création  d’un  réseau  de  canalisation  derrière  le 
croissant  du  midi,  et  particulièrement  dans  le  bas  pays  qui  s’y  développe  sur  une 
grande  étendue , ne  réside  pas  dans  de  difficiles  circonstances  de  topographie  ou  d’hy- 
drographie; il  provient  bien  plutôt  du  climat  du  littoral  immédiat  qui  est  fatal  à la 
race  blanche , et  de  ce  que  le  sol , jusqu’à  une  grande  distance  de  la  mer,  y semble , 
sauf  quelques  points  échappés  à l’arrêt  général , condamné , comme  une  bonne  partie 
de  nos  landes , à une  stérilité  éternelle. 

Les  lagunes  qui  se  développent  parallèlement  au  littoral  le  long  de  ce  croissant, 
presque  sans  solution  de  continuité  , depuis  le  cap  Hatteras  jusqu’au  cap  Fear  , et  de 
Charleston  jusqu’en  Floride  , y établissent  une  ligne  de  navigation  intérieure  qu’il 
serait  aisé  de  compléter,  et  dont  le  commerce  tire  parti  depuis  longtemps , quoiqu’on 
se  soit  peu  occupé  de  la  perfectionner. 

Le  croissant  intermédiaire,  du  cap  Hatteras  jusqu'au  cap  Cod,  est  admirablement 
|>artagé  sous  le  rapport  de  la  navigation  maritime , et  il  se  prêtait  à de  grands  travaux 
de  navigation  intérieure  , qui  aujourd'hui  sont,  sinon  tout  à fait  achevés,  du  moins 
en  cours  de  rapide  exécution.  En  jetant  un  coup  d’œil  sur  la  carte , on  est  frappé  de  la 
beauté  de  la  Chésapeake.  Cette  magnifique  baie , qui  s'avance  d’environ  300  ki- 
lom.  dans  les  terres,  est  praticable  partout  pour  les  plus  forts  bâtiments.  Elle  offre 
nue  multitude  de  rades  et  de  bassins.  Plusieurs  fleuves  et  un  grand  nombre  de 
moindres  cours  d’eau  convergent  vers  elle  de  l'ouest,  du  nord  et  du  sud  : c'est,  par 
exemple,  le  James-River  que  les  bateaux  à vapeur  et  les  goélettes  du  cabotage  remontent 
jusqu'à  Richmond,  c'est-à-dire  à 175  kilom.  de  son  embouchure,  et  qui  est  navigable 
pour  de  grands  navires  de  commerce  jusques  à NVarwick  , situé  deux  ou  trois  lieues 
plus  bas;  c’est  le  Potomac,  sur  lequel  les  bâtiments  de  guerre  peuvent  s’avancer  jus- 
qu’à Washington  ; c’est  encore  la  Susquéhannah,  qui  arrose  des  contrées  fertiles,  riches 
en  superbes  bois  de  construction  et  en  trésors  du  règne  minéral.  Vers  l'autre  extrémité 
du  croissant  est  l’embouchure  de  l'tiudson.  Ainsi  qu'on  l’a  déjà  vu,  ce  fleuve  a 
rompu  la  barrière  qui  a arrêté  tous  les  autres  et  les  a obligés  à subir  une  interrup- 


Digitized  by  Google 


30 


PREMIÈRE  PARTIE.  SECTION  II. 


tion  brusque  par  une  cataracte,  pour  descendre  au  niveau  de  1a  mer.  11  pénètre  dans 
l’intérienr  à travers  les  montagnes  par  une  fissure  profonde , qui  permet  à la  marée  de 
le  remonter  jusqu’à  Troy,  à 200  kilom.  de  la  barre.  La  cause  puissante  qui  a ainsi  tran- 
ché la  masse  des  Highlands  n'a  pas  borné  là  son  influence.  11  existe,  avons-nous  dit , une 
énorme  dépression  dans  le  sol  bien  au  delàdeTroy,  où  se  termine  la  navigation  fluviale. 
Entre  l'Hudson  et  le  bassin  du  lac  Ontario,  on  ne  trouve  plus  qu'une  élévation  de 
1 30  mètres  au-dessus  de  la  mer.  Les  montagnes  de  droite , parmi  lesquelles  la  Délaware 
et  la  Susquéhannah  prennent  leur  source,  et  celles  de  gauche,  qui  enserrent  1a  vallée  du 
Connecticut,  s’abaissent  les  unes  elles  autres  aux  approches  du  fleuve.  Lue  rivière 
assez  considérable , le  Mohawk , dont  plusieurs  parties  portent  bateau,  et  qui  se  jette 
dans  l’Hudson  à Waterford , un  peu  au-dessus  d’Albany , suit  exactement  la  ligne  la 
plus  courte  qu’on  puisse  tracer  entre  l’Hudson  et  les  grands  lacs,  à peu  près  jusqu’au 
petit  lac  Onéida  , qui  se  décharge  lui-même  dans  le  lac  Ontario  par  un  cours  d’eau 
facile  à rendre  complètement  navigable.  Ainsi  se  trouvait  très-naturcllemeut  indiquée 
la  direction  à suivre  pour  joindre  l’Hudson  au  réseau  des  grands  lacs , et  par  consé- 
quent le  littoral  à la  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord. 

Et,  fait  plus  remarquable  encore , si  au  lieu  de  se  tourner  à l’ouest  vers  les  grands 
lacs  on  sc  dirige  au  nord  du  côté  du  Saint-Laurent , on  rencontre , sur  la  continuation 
même  de  l’Hudson,  nn  réservoir  allongé , le  lac  Champlain,  orienté  comme  lui  du 
nord  au  sud , et  qui  n'est  séparé  du  fleuve  que  par  un  faite  de  moins  de  45  mètres 
au-dessus  de  la  mer,  et  de  moins  de  20  mètres  au-dessus  du  Lac  Champlain  lui- même. 
Le  lac  Champlain  se  décharge  dans  le  Saint-Laurent  par  la  rivière  Richelieu,  qui 
conserve  pareillement  la  direction  de  l’Hudson  avec  une  pente  en  sens  inverse , c’est- 
à-dire  qui  coule  en  droite  ligne  du  nord  au  sud.  H est  permis  de  croire  que  le  même 
cataclysme  qui  a pratiqué  un  lit  à l’Hudson  en  aval  de  Troy,  a ouvert  aussi  le  bassin 
effilé  du  lac  Champlain , le  chenal  de  la  rivière  Richelieu , et  peut-être  même  le  lit 
actuel  du  Saint-Laurent. 

Ainsi  la  Chésapcake  et  l lbidson  étaient  destinés  par  la  nature  à servir  de  pivots 
l’un  et  l’autre  à un  système  de  communications , tous  deux  d’abord  par  les  commo- 
dités qu'ils  offrent  à la  navigation  maritime  ; puis  la  Chésapeake  par  l’étendue  du  terri- 
toire qu’elle  dessert , par  le  nombre  et  la  puissance  des  cours  d’eau  qui  s’y  déchargent, 
et  l'Hudson  par  les  facilités  qu'il  présente,  seul  de  tous  les  fleuves  du  littoral,  pour 
tourner  ou  traverser  la  chaîne  (les  Alléghanys,  atteindre , sans  gravir  les  moulagnes, 
le  réseau  des  grands  lacs,  et  pénétrer  ainsi  presque  de  plain-pied  jusqu'au  centre  du 
continent,  jusqu'au  voisinage  du  Mississipi  et  jusqu’au  Saint-Laurent.  Le  croissant 
intermédiaire  offre  en  outre  deux  longues  baies , qui  seraient  remarquées  sans  le  voisi- 
nage de  la  Chésapeake  et  de  l’Hudson,  celles  de  Délaware  et  de  Narragansett.  Enfin 
il  présente , parallèlement  au  littoral , une  communication  naturellement  praticable 
aux  caboteurs  sur  la  majeure  partie  de  son  développement,  depuis  Providence 
( Rhode-lslaml  ) jusqu’au  cap  llatteras,  et  qui  même  , d’après  ce  que  nous  avons  dit 
du  croissant  du  midi,  s’étend  au  delà  du  cap  Huileras  jusqu'au  cap  Fear,  allant 
ainsi  du  42*  au  34°  degré  de  latitude.  Elle  est  interrompue  par  la  terre  ferme  plus 
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nettement  que  celle  qui  longe  le  croissant  méridional,  de  manière  à exiger,  pour 
être  complétée,  des  coupures  un  peu  plus  étendues;  mais  elle  a beaucoup  [dus  de 
fond,  et  elle  est  d’une  navigation  meilleure.  Au  lieu  de  consister  comme  celle  du  sud  en 
une  série  de  lagunes  ou  de  passes,  situées  tantôt  dans  des  marais,  tantôt  entre  le  conti- 
nent et  une  file  d’iles  oblongues  et  basses,  elle  est  formée  principalement  par  la 
suite  de  trois  grandes  baies  praticables  pour  des  navires  de  guerre,  celles  de  Narra- 
gansett,  de  Délaware  et  de  Cbésapeake,  qui,  dirigées  toutes  à peu  près  exactement 
du  nord  au  midi,  se  partagent  la  majeure  partie  de  l'espace  occupé  par  la  longueur 
du  croissant , ou  par  de  profonds  détroits,  comme  celui  de  la  Longue-Ile , dans  lequel 
un  officier  de  la  marine  américaine,  M.  Gedney,  a récemment  découvert  un  chenal 
pour  les  bâtiments  militaires,  et,  enfin,  par  des  nappes  considérables  où  l’on  trouve 
au  moins  2™, 50  d’eau , comme  l'Albemarle-Sound.  Les  isthmes  à trancher,  pour  relier 
les  uns  aux  autres  tous  ces  tronçons  d’une  belle  ligne  de  cabotage  intérieur,  sont , 
après  tout,  bas  et  étroits. 

Indépendamment  de  tous  ces  avantages  hydrographiques,  le  croissant  intermédiaire 
se  distingue  aussi  par  cette  circonstance  que,  derrière  lui,  l’espace  compris  entre  la  ligne 
du  versant  des  eaux  et  la  mer  a acquis  une  grande  largeur,  et  que  cependant  la  zone 
inhabitable  du  littoral  y est  presque  partout  extrêmement  resserrée,  ce  qui  laisse  un 
vaste  champ  à la  culture.  C’est  là  aussi  que  la  nature  a placé  les  seuls  dépôts  de  char- 
bon qui  paraissent  exister  dans  la  région  de  l'Atlantique , et  notamment  les  inépuisables 
gîtes  d’anthracite  dont  les  Américains  ont  tiré  un  parti  extraordinaire. 

A partir  de  la  ligne  des  cataractes,  les  fleuves  de  celte  région  se  transforment,  comme 
on  l’a  vu,  en  véritables  baies  où  l’on  trouve  constamment  la  profondeur  d’eau  nécessaire 
à de  beaux  bateaux  à vapeur,  et  même  aux  navires  du  cabotage , sinon  à des  trois-mâts. 
Mais  il  en  est  tout  autrement  au-dessus  de  cette  ligne.  Comme  ils  ont  leurs  sources 
dans  des  montagnes  peu  élevées,  où  il  n’y  a point  de  neiges  éternelles  et  dans  les 
dépressions  desquelles  il  n’existe  aucun  lac,  qu’ils  se  versent  dans  la  mer  après  un 
trajet  peu  considérable,  qu’ils  étanchent  des  bassins  d’une  étendue  bornée  et  qu’ils 
coulent  sur  des  pentes  assez  rapides , ils  sont  sujets  à manquer  d’eau  pendant  la  belle 
saison,  et,  en  dépit  des  vastes  forêts  qui  ralentissent  l’évaporation , et  de  l'abondance 
des  eaux  pluviales,  les  chaleurs  de  l’été,  qui  sont  intenses  aux  États-Unis,  les  ré- 
duisent , pendant  cette  saison , à une  faible  profondeur. 

Aussi , une  fois  passé  la  courte  saison  pondant  laquelle  le  dégel  et  la  fonte  des  neiges 
les  grossissent , les  fleuves  de  la  région  do  l’Atlantique  cessent  d’être  navigables  au- 
dessus  de  la  ligne  des  cataractes , et  même  alors  ils  ne  le  sont  qu’à  la  descente.  Hors  de 
là  les  fleuves  de  cette  région  ne  sont  praticables  que  pour  des  batelets  chargés  d’un  petit 
nombre  de  tonneaux , et  seulement , sauf  quelques  exceptions  , pour  de  courts  espaces. 

Il  résulte  de  là  que  les  grands  travaux  de  navigation  artificielle  ont  dû  partir  de  la 
ligne  des  cataractes. 
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SECTION  III. 

RÉGION  CENTRALE. 


CHAPITRE  I. 

Aspect  général  et  Division  de  cette  Mgion. 

Mit  n'a  paa  de  montagnes;  elle  est  formée  de  deux  grands  plans  inclinés,  l'un  au  nord,  l'autre  au  midi,  rattache*  par 
un  va^e  plateau.  — Laça  qui  occupent  le  plateau  et  alimentent  les  cours  d'eau  des  deux  plaua  inclines. 


La  région  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord , en  faisant  abstraction  de  la  partie  à 
jamais  déserte,  et  d’ailleurs  à peu  près  étrangère  aux  Etats-Unis,  dont  les  fleuves 
sont  tributaires  de  la  baie  d’Hudson  et  de  l’Océan  Arctique,  est  une  immense  surface 
qui  n’est  coupée  d’aucune  chaîne  de  montagnes,  mais  qui  est  sillonnée  par  de  magni- 
fiques rivières  se  réunissant  toutes  pour  former  deux  fleuves  gigantesques,  le  Saint- 
Laurent  et  le  Mississipi.  Elle  se  compose  de  deux  plans  inclinés,  dirigés,  l’un , le  bassin 
«lu  Saint-Laurent,  du  sud-ouest  au  nord-est,  l’autre,  celui  du  Mississipi , du  nord  au 
sud.  Ces  deux  plans  se  raccordent  par  un  plateau  considérable,  d’une  faible  élévation 
au-dessus  de  la  mer,  et  parsemé  d’une  multitude  de  lacs,  quelques-uns  grands,  la 
plupart  fort  petits,  qui  donnent  naissance  aux  deux  fleuves.  Le  Saint-Laurent  estlepro- 
duit  des  grands  lacs,  les  petits  lacs  fournissent  les  eaux  du  Mississipi.  I-es  grands  lacs 
sont  tous  à moins  de  200  mètres  au-dessus  de  la  mer.  Quelques-uns  des  petits  lacs 
atteignent  une  hauteur  double. 

C’est  un  fait  curieux  que  l’existence  d’aussi  puissants  fleuves  qui  ne  sont  séparés  par 
aucune  chaîne,  et  qui  ont,  pour  ainsi  dire, dans  le  système  général  des  lacs,  un  commun 
réservoir.  A part  un  contre-fort  des  Alléghanys  qui  descend  de  manière  à barrer  le  lac 
Krié  du  côté  du  sud , et  qui  disparaît  bientôt  sans  jamais  avoir  atteint  une  hauteur  de 
500  mètres  (1)  au-dessus  de  la  mer,  pour  ne  se  redresser  qu’insensiblement.  avec  la 


(1)  La  hauteur  de  cette  croui* , qui  sépare  les  gTands  lacs  du  bassin  de  l'Ohio  cl  qui  constitue  du  cùte  du  midi  le 
point  culminant  du  bassin  du  Saint- Laurent,  est  moyennement,  dans  la  partie  orientale  de  l'état  d'Ohio,  d'envirou 
ISO®  au-dessus  du  lac  Érié,  ou,  en  nombres  ronds,  d'à  peu  près  500"*  au-dessus  de  la  tner;  elle  est  beaucoup 
moindre  dam  le  même  état  lorsqu'on  s’éloigne  un  peu  plus  de  la  chaîne  et  qu'on  marche  à l'occident  ; enfin , dam  l’état 
d Illinois,  la  croupe  s'eflaoe.  Elle  n’a  900™  au-dessus  de  la  mer  qu'au  point  où  elle  se  détache  de  la  chaîne. 
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masse  du  terrain,  à l’ouest  du  lac  Michigan , l'oeil  n’aperçoit  sur  la  ligne  droite  tracée 
de  la  Nouvelle-Orléans  h Québec  aucune  crête  qui  partage  nettement  le  sol  entre  les 
deux  bassins.  Il  arrive  même  que  dans  la  saison  de  la  fonte  des  neiges,  lorsque  les 
ruisseaux  sont’ gonflés  et  les  marécages  remplis,  les  mêmes  nappes  d'eau  s'épanchent 
simultanément  d'un  côté  dans  les  lacs  d'où  sort  le  Saint-Laurent , de  l'autre  dans  les 
affluents  du  Mississipi.  C’est  ainsi  que  l’Illinois,  l’un  des  principaux  tributaires  du 
I’ère  des  eaux,  communique,  chaque  printemps,  au  moment  des  crues,  avec  le  lac 
Michigan  par  deux  petites  rivières,  celle  des  Plaines,  qui  s'écoule  vers  lui,  et  leChicago, 
qui  se  jette  dans  le  lac.  Ces  deux  petits  coure  d'eau  communiquent,  à cette  époque , 
par  les  étangs  distribués  alors  sur  le  plateau  où  ils  prennent  naissance,  et  qui  n’est  que 
de  quelques  mètres  au-dessus  «lu  lac.  Nos  pionniers  du  Canada  étaient  familiers  avec  celte 
jonction  du  nord  et  du  midi , et  ils  y passaient  dans  leurs  légères  pirogues  d’écorce.  C’est 
ainsi  encore  que,  pendant  la  même  saison , quelques-uns  des  lacs  qui  alimentent  le 
Mississipi  envoient  à la  fois  leurs  eaux  à la  partie  supérieure  de  ce  fleuve , à quel- 
ques-uns des  ruisseaux  qui  sc  dirigent  vers  le  lac  Supérieur  compris  dans  le  bassin  du 
Saint-Laurent,  et  en  outre  au  lac  des  Pois  et  au  lac  Winnipeg,  qui  eux-mêmes 
s'écoulent  l’un  dans  l’autre  d’abord , puis  ensemble  vers  la  baie  d'Hudson  , par  le  Sas- 
katchawin , le  Perçus  ou  Severn , et  le  Pourlxin  ou  Nelson. 

La  présence  de  ces  grands  lacs,  tels  que  le  Supérieur,  le  Michigan,  l'Êrié,  l'Ontario,  et 
plus  au  nord  le  Winnipeg  et  le  lacde  l'Esclave  ; celle  des  petits  lacs  épars  en  nombre  infini 
dans  toutes  les  dépressions  du  sol , l'absence  de  toute  haute  cime  entre  les  eaux  de  ces 
réservoirs  et  les  communications  temporaires  ou  permanentes  qui  subsistent  entre  eux, 
sont  des  caractères  distinctifs  de  la  portion  la  plus  septentrionale  du  continent  amé- 
ricain. Nous  avons  déjà  eu  occasion  de  dire  que  sur  le  littoral , au  midi  du  fleuve  Hud- 
son , et  généralement  sur  toute  la  surface  de  l’Amérique,  au  midi  de  42°  de  latitude , les 
lacs  étaient  extrêmement  rares,  si  même  il  y existait  des  nappes  d'eau  auxquelles  on  pût 
appliquer  ce  nom.  Aux  approches  de  l'Hudsou  et  sur  sa  droite,  dans  l’ouest  de  l'clat 
de  New- Y ork , on  en  rencontre  plusieurs  de  forme  allongée , dirigés  du  sud  au  nord , 
qui  versent  leurs  eaux  dans  le  lac  Ontario.  Lorsqu'on  marche  vers  le  nord  au  delà  de 
l'Hudson , les  lacs  apparaissent  bientôt,  étroitement  associés  aux  fleuves  et  entremêlés 
aux  montagnes  du  littoral.  Le  New-Hampshire , le  Maine  et  la  partie  supérieure  de  la  pro- 
vince anglaise  du  Nouvcau-Prunswick  en  sont  remplis.  Si  l'on  s'avancedansriulérieuret 
qu’on  passe  sur  la  gauche  du  Saint-Laurent  en  suivant  les  mêmes  latitudes,  on  retrouve 
plus  intime  encore  la  triple  réunion  des  montagnes,  des  lacs  et  des  coure  d’eau.  Mais 
ensuite,  si  l’on  continue  vers  l’ouest , les  montagnes  disparaissent , et  l'on  entre  dans 
de  vastes  plaines  plus  ou  moins  ondulées,  mamelonnées  quelquefois,  toutes  entrecou- 
pées d’eaux  vives.  Dans  ces  contrées  inhabitées  encoçe,  il  y a lieaucoup  de  marécages  et 
de  terres  sujettes  à être  noyées;  mais  il  s’y  rencontre  aussi  beaucoup  de  terrains  suscep- 
tibles de  culture,  ou  même  qui  recèlent,  dit-on,  des  richesses  métalliques  en  plomb 
et  en  cuivre.  On  y compte  de  grands  espaces  qu’il  sera  aisé  de  reconquérir  sur  les  eaux 
stagnantes  ou  de  préserver  de  l’inondation.  On  conçoit  sans  peine  que  sur  un  sol  ainsi 
baigné  et  nivelé  il  doit  être  bien  facile  d’établir  des  communications  par  eau.  Les  lacs, 
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étant  liés  cuire  eux , forment  des  lignes  que  des  travaux  de  peu  d’importance  peuvent 
rendre  navigables;  et  rien  ne  serait  aussi  simple  que  d’y  pourvoir  à l’alimentation  des 
canaux.  L’exéeulion  d’un  réseau  de  chemins  de  fer  y rencontrerait  également  peu  de 
difficultés. 

Décrivons  séparément  les  trois  parties  dont  se  compose  la  région  Centrale  de  l’Amé- 
rique du  Nord , c'est-à-dire  les  deux  bassins  du  Saint-Laurent  et  du  Mississipi  et  le  pla- 
teau par  lequel  ils  se  rattachent , et  qui  est  occupé  par  un  système  de  grands  lacs  liés 
les  uns  aux  autres. 
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CHAPITRE  II. 

Plateau  des  Lacs. 

Itaeau  de»  lacs  d'où  sort  le  Saint-Laurent.  Leur  superficie.  — Leur  littoral.  Pays  qu’ils  baignent.  — Facilites  qu'il» 
donnent  pour  les  communications.  — Comment  le»  cinq  grands  lac*  sont  étagés.  — Analogie  avec  la  Caspienne.  — 
Grandes  différence»  relativement  à cette  même  mer.  — Masse  d'eau  douce  qu’ils  contiennent  et  qu’il*  écoulent.  — Opinion 
qoe  cette  masse  d'eau  permettrait  de  soutenir  en  faveur  de  courants  souterrains.  — Avantages  particuliers  au  lac  Êrié 
et  au  lac  Huron.  — Changement*  produits,  lors  des  dernières  révolutions  terrestres,  dans  le  niveau  des  lacs.  — Grand 
Mllon  rectiligne  de  New-York  A Québec.  — Signes  de  rupture  qu’on  remarque  sur  les  bords  du  Saint-Laurent  et  sur 
ceux  de  l Hudson  ; Bighland»,  Mille-Iles  , cap  Diamant.  — Crète  qui  parait  marquer  les  anciens  bord*  du  lac  Ontario, 
et  qui  existe  aussi  pour  les  autres  lacs  A un  degré  moins  remarquable.  — De  l'ancienne  direction  de  l'épanchement 
tle*  lacs.  — De  l’importance  du  plateau  situé  au  midi  du  lac  Michigan. 


Les  grands  lacs  situés  sur  le  plateau  qui,  à l’est,  sépare  le  Mississipi  du  Saint-Laurent, 
et  les  moiudres  lacs  leurs  tributaires,  sont  tous  compris  dans  le  bassin  de  ce  dernier 
fleuve  ; ils  lui  donnent  naissance  en  s’ épanchant  successivement  l’un  dans  l’autre.  Par  la 
grande  surface  que  recouvre  leur  système,  et  par  leur  profondeur,  ils  ont  mérité  qu’on 
leur  donnât  le  nom  de  mer  intérieure.  Ils  sont  au  nombre  de  cinq  : le  lac  Sujiérieur,  qui 
domine  les  autres;  les  lacs  Michigan,  lluron  et  Êrié,  et  le  lac  Ontario,  séparé  de  l’Érié 
par  les  cataractes  du  Niagara,  et  à partir  duquel  le  Saint-Laurent  commence  à porter 
son  nom.  Voici  quels  sont  approximativement  leur  superficie , leur  profondeur  et  le 
volume  d’eau  qu’ils  contiennent  (1)  : 


Bfl 

SUPERFICIE 

en 

■ECTARES. 

PROFONDEUR 

en 

■irais. 

VOLUME  D’EAU 
en  million* 

l>E  Ht  THE»  Cl'BES. 

Supérieur 

6,216,000 

275 

16,699,000 

. lluron. 

4,921,000 

275 

15,444,000 

Michigan 

5,885,000 

275 

10,615,000 

Érié 

2,080,000 

57 

758,000 

Ontario 

1,599,000 

130 

2,088,000 

Tot»i.  . . . 

18,501,000 

1012 

45,602,000 

La  superficie  des  grands  lacs  réunis  est  donc  égale  seulement  au  tiers  de  la  France, 


(I)  Dnrby . page  ssi. 
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et  à un  peu  plus  de  la  moitié  de  la  Caspienne  (1);  niais  en  raison  de  leur  forme  et  de  leur 
disposition,  par  elles-mêmes  ou  par  les  baies  qui  en  dépendent , ces  belles  nappes  d’eau 
baignent  un  littoral  considérable  et  desservent  un  vaste  pays.  Ainsi , selon  le  capitaine 
Williams,  du  corps  des  Ingénieurs  Géographes  de  l'Union  ( Topographical  Engincers ), 
le  développement  des  bords  des  lacs  avec  toutes  leurs  sinuosités  est  de  9,202  kilom., 
dont  5,300  kilom.  appartiennent  aux  États-Unis,  et  3,902  kilom.  à l'Angleterre.  C’est 
un  littoral  lieaucoup  plus  étendu  que  celui  de  l’Atlantique;  car  la  côte  américaine, 
soit  sur  l’Océan  Atlantique  proprement  dit,  soit  sur  le  golfe  du  Mexique , depuis  la  baie 
de  Passamaquoddy  jusqu’à  la  Sabine,  n’a,  d’après  les  relevés  du  capitaine  Williams, 
que  5,937  kilom.;  d’après  les  chiffres  que  nous  avons  déjà  empruntés  à M.  Tanner,  qui , 
à la  vérité,  n’a  pas  tenu  compte  des  petits  détours,  elle  n’aurait  que  4,000  kilom. 

En  joignant  par  des  lignes  droites  les  points  extrêmes  des  lacs,  on  obtient  un  hexa 
gone  irrégulier  dont  le  périmètre  est  de  350  myriamèlrcs  (2) , c’est-à-dire  à peu  près 
égal  à celui  de  la  France.  Ainsi , d'Oswégo , sur  le  lac  Ontario , à la  pointe  de  la  baie 
occidentale  du  lac  Supérieur,  il  y a , en  ligne  droite , 130  myriamètres  ; il  y en  a 80  de 
la  pointe  occidentale  du  lac  Érié  à l’extrémité  nord  du  lac  Supérieur,  et  presque  autant 
de  ce  dernier  point  à l'extrémité  sud  du  lac  Michigan.  Par  leurs  affluents  principaux,  les 
grands  lacs  sont  proches  voisins  de  tous  les  plus  grands  cours  d’eau  de  l’Amérique  du 
Nord.  Par  la  rivière  Saint-Louis,  le  lac  Supérieur  est  à moins  de  dix  lieues  du  haut  Mis- 
sissipi,  vers  47°  et  48“  de  latitude.  De  son  coté , le  lac  Michigan,  par  la  Raie-Verte 
( Green  Bay)  et  le  Fox-Hiver,  est  extrêmement  rapproché  du  Wisconsin , affluent  im- 
portant du  Mississipi , qui  s’y  décharge  à Prairie  du  Chicn(3)  ; par  la  rivière  de  Milwakic 
ou  le  Manawakie,  il  touche  au  Rock-Rivcr,  autre  bel  affluent  de  gauche  du  Mississipi , 
qui  débouche  dans  le  fleuve  au-dessous  du  précédent.  Par  la  petite  rivière  de  Chicago,  le 
même  lac  est  encore  plus  aisé  à mettre  en  rapport  avec  l'Illinois,  l’un  des  tributaires 
les  plus  pittoresques  et  les  plus  facilement  navigables  du  Mississipi.  Le  lac  Érié,  par  la 
Muunice,  touche  presque  à la  Wabash,  qui  se  vide  dans  l'Ohio  près  de  Shawneetown; 
par  son  bord  oriental,  il  n’est  qu’à  deux  lieues  des  sources  de  la  rivière  Alléghany, 
l'une  des  deux  branches  dont  la  réunion  forme  l'Ohio  à Pittsburg.  Enfin,  l’Ontario  en- 
gendre le  Saint-Laurent,  et  par  ses  tributaires,  le  lacOnéida,  le  lacCayugaet  le  lac 
Seneca,  il  est  très-peu  éloigné  des  deux  plus  grands  fleuves  de  la  région  de  l’Atlan- 
tique, l’Hudson  et  la  Susquéhannah  ; et  le  lac  lluron  , par  le  lac  N'ipissing , est  fort 
voisin  de  l’Ottawa,  l'un  des  plus  puissants  affluents  du  Saint-Laurent. 

Il  suit  de  là  que  la  chaîne  des  grands  lacs  était  marquée  par  la  nature  pour  devenir 
le  centre  d’un  vaste  système  de  communication.  A mesure  que  se  développera  la  po- 
pulation , rare  encore  dans  les  presqu’îles  qui  s'étendent  entre  eux , on  les  verra  acqué- 


(1)  M.  Darby  estime  U surface  de  la  mer  Caspienne  à 121,000  milles  carrés  (32,116,000  hectares). 

(2)  La  superficie  de  cet  hexagone  est  de  59 ,000 ,000  d'hectares , c'est-à-dire  d*un  neuvième  en  sus  de  celle  de  la  France. 

(3)  Suivant  M.  Bouchette , le  portage  , c'est-à-dire  l’espace  pendant  lequel  les  marchandises  embarquées  sur  les  légers 
canots  d'écorce  avaient  autrefois  k être  portées  par  terre,  entre  le  Fox-River  et  le  Wisconsin,  n'est  que  de  deux 
milles  ( 5,200*  ). 
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rir  une  importance  analogue  à celle  qui  a appartenu  à notre  Méditerranée  dans  les 
temps  antiques,  et  qu’elle  semble  vouloir  reprendre  de  nos  jours. 

Cependant  ces  grands  lacs  ne  forment  pas  un  système  parfaitement  navigable.  Us  ne 
sont  pas  tous  au  même  niveau,  et  voici  quelle  est  leur  hauteur,  d’après  divers  ren- 
seignements empruntés  à M.  Darbv,  à M.  Bouekette,  au  capitaine  Ëaytieid,  de  la 
marine  anglaise,  et  au  capitaine  Williams t 


NOMS  DES  LACS. 

tlAlTEnt 

» L ATLÀNT1QU*  , 

en  nu- ire*. 

s 

Supérieur 

119,53 

Huron 

182,40 

109,60 

Michigan 

182,40 

109,60 

Érié 

175,24 

100,44 

Ontario 

72,80 

» 

Entre  les  lacs  successifs , la  communication  est  interceptée,  soit  par  les  rapides  du 
saut  Sainte-Marie,  entre  le  lac  Supérienr  et  le  lac  Huron,  soit  par  les  chutes  du  Nia- 
gara , entre  le  lac  Érié  et  le  lac  Ontario , soit  par  les  bas-fonds  du  lac  Saint-Clair  et 
de  la  rivière  Détroit , qui  séparent  les  lacs  Huron  ci  Michigan  du  lac  Érié.  Le  saut 
Sainte-Marie  a 6",  86;  il  est  infranchissable  pour  toutes  les  embarcations,  excepté 
pour  les  canots  d'écorce.  Le  lac  Supérieur  est  ainsi  fermé  aux  bâtiments  qui  naviguent 
sur  les  lacs  Huron  et  Michigan.  Le  lac  Saint-Clair  et  la  rivière  Détroit  n'ont  que  2m,  10 
à 2”,  50  d’eau,  et  ne  permettent  la  circulation  entre  le  lac  Érié  et  le  lac  lluron  qu’à 
des  goélettes  de  100  à 120  tonneaux,  ce  qui  du  reste  est  à peu  près  suffisant  pour 
des  communications  intérieures.  Mais  les  bateaux  à vapeur,  qui,  pour  cette  Méditer- 
ranée américaine,  offrent  le  plus  commode  véhicule,  peuvent,  même  avec  le  mé- 
diocre tirant  d'eau  qu’impose  le  lac  Saint-Clair  , arriver  à une  belle  dimension  et  à 
un  fort  tonnage. 

De  tous  ces  obstacles  à la  navigation , le  plus  formidable , c’est  sans  contredit  la  ca- 
taracte du  Niagara,  ou,  pour  mieux  dire,  la  totalité  du  cours  de  celte  rivière,  à partir 
de  sa  sortie  du  lac  Érié  jusqu'à  Lcwiston.  Le  Niagara  sort  du  lac  Érié  par  l'extrémité 
nord-est;  il  a alors  1200'"  de  large.  Dès  sou  origine,  il  offre  des  rapides  qui  sont  cepen- 
dant praticables  à la  remonte  pour  des  bateaux  à vapeur.  Ces  bateaux  vont  même 
jusqu'à  une  faible  distance  de  la  cataracte;  car,  du  lac  aux  abords  du  précipice,  la 
pente  totale  n'est  que  4m,  57  sur  35  kilom.  environ.  Peu  après  sa  sortie  du  lac  Érié, 
le  Niagara  prend  une  largeur  de  1,600'“,  qu’il  conserve  à peu  près  jusqu’à  la  cataracte. 
Dans  son  cours,  il  est  partagé  par  plusieurs  îles,  dont  la  plus  remarquable  est  la 
Grande  lie  ( Grand  Island),  à laquelle  est  contigu  uu  îlot  appelé  île  de  la  Marine  (Navy 
Island) , dont  il  a été  fréquemment  fait  mention  lors  des  derniers  troubles  du  Canada. 
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Parvenue  à la  cataracte,  la  rivière  est  divisée  en  deux  bras  par  une  île  bien  Itoisée  nommée 
Goat  Island;  il  y a ainsi  deux  chutes,  l’une  à droite,  l'autre  à gauche  de  Pile.  Celle 
de  la  rive  canadienne  ou  rive  gauche  est  la  (dus  considérable.  Elle  figure  un  fer  à 
cheval  dont  la  courbe  a 660“  de  développement  ; sa  hauteur  perpendiculaire  est  de  47“. 
Celle  de  la  rive  des  Etats-Unis  a 4“  de  plus  de  chute , mais  elle  n’a  que  la  moitié  de  la 
largeur  du  bras  canadien,  et  ne  lui  cède  pas  moins  sous  le  rapport  du  volume  d’eau  qui 
la  compose.  Eu  avant  de  la  cataracte  est  un  rapide  qui  occupe  une  longueur  d’environ 
1,500“ , sur  laquelle  est  répartie  une  pente  totale  de  15“,  80. 

Au-dessous  de  la  cataracte , le  Niagara  poursuit  sou  cours  jusqu'à  I.ewiston  en  tour- 
billonnant au  fond  d'un  gouffre  à parois  verticales  d’environ  100“  d'élévation.  Il 
semble  que,  sur  cet  espace  de  1 1 kilom.  , le  lit  du  fleuve  ait  été  rongé  par  la  cataracte 
dans  la  crête  de  Lcwiston  ( lcwiston  Ridge  ),  comme  si  la  cataracte  eût  d’abord  été 
placée  à Lcwiston  et  qu’elle  eut  successivement  reculé  vers  le  lac  Erié , en  démolissant 
peu  à peu  les  couches  du  terrain  sur  lequel  le  Niagara  coule  avant  de  se  précipiter.  Du 
pied  des  cataractes  à Lcwiston,  la  pente  est  de  31“,  57  ; de  là  au  lac  Ontario,  d’après  les 
nivellements  de  M.  Darby , il  n’y  a que  0™,  61  de  pente  sur  21  kilom.  de  course. 

Nous  venons  de  dire  que  la  différence  totale  de  niveau  entre  les  deux  lacs  était  de 
100“,  44. 

On  a comparé  avec  raison,  sous  quelques  rapports,  les  lacs  de  l’Amérique  du  Nord 
à la  Caspienne.  Les  bords  de  celle-ci  sont  dépourvus  de  ports  profonds  ; les  fleuves 
qu’elle  reçoit  offrent  à leur  embouchure  des  barres  formidables  ou  des  rochers;  la 
navigation  y est  difficile  et  dangereuse.  Les  lacs  américains,  l’Ontario  excepté,  étaient 
pareillement  privés  de  ports  naturels.  Les  navires  ne  peuvent  y aborder  qu’à  l’embou- 
chure des  rivières,  et  jusqu'à  ce  que  les  ingénieurs  américains  fussent  intervenus,  ces 
embouchures,  toutes  barrées  par  les  sables,  étaient  inabordables  pendant  la  presque 
totalité  de  l'année.  Aucune  n’avait  à la  barre  plus  de  2“  d’eau,  et  très-peu  offraient 
cette  profondeur.  Nues  et  déprimées,  les  rives  de  ces  lacs  ne  présentent  pas  d'abri  aux 
navires;  mais  dans  les  ports  nombreux  que  l’honunc  y a créés,  les  bâtiments  sont  par- 
faitement garantis  aujourd'hui.  Le  réseau  des  lacs  diffère  cependant  de  la  Caspienne  en 
ce  que  les  bas-fonds  y sont  extrêmement  rares , sauf  en  quelques  points  exceptionnels , 
dans  le  lac  Saint-Clair,  par  exemple.  Le  tableau  ci-dessus,  page  36,  emprunté  à 
M.  Darby,  montre  quelle  est  la  profondeur  moyenne  de  chacun  d’eux , d’après  les 
évaluations  des  marins  les  plus  expérimentés.  En  beaucoup  d’endroits , on  n’a  pu  par- 
venir à trouver  le  fond  du  lac  Supérieur,  du  Uuron  et  du  Michigan. 

La  Méditerranée  américaine  peut  être  considérée  comme  étant  le  plus  vaste  dépôt 
d’eau  parfaitement  douce  qui  existe  sur  le  globe.  M.  Darby  remarque  qu’en  y joignant 
les  moindres  dépôts  qui  existent  dans  le  bassin  du  Saint-Laurent,  il  y aurait  de  quoi 
former  un  culte  dont  le  côté  serait  de  9 lieues,  et  que  cette  masse  suffirait  pour  couvrir 
la  zone  torride  tout  entière  sur  une  hauteur  de  0“, 30 , ou,  en  d’autres  termes,  pour 
envelopper  toute  la  planète  d’une  couche  de  0",075.  La  conclusion  de  ce  géographe 
est  que  l’eau  de  ce  bassin  ne  forme  pas  moins  de  la  moitié  de  l’eau  douce  du  globe , 
quoique  ce  bassin  n’occupe  pas  plus  de  deux  fois  et  demie  l’espace  de  la  France,  c’est-à- 
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dire  un  deux-centième  de  la  superlicie  de  la  planète,  ou  un  cinquantième  de  celle  des 
continents  et  des  lies.  L’eau  qui  sort  des  lacs  pour  former  le  Saint-Laurent,  d'après  les 
évaluations  de  M.  Darby,  serait  au  moins  de  moitié  en  sus  de  celle  qui  se  décharge 
dans  l'Océan  par  le  Mississipi , quoique  celui-ci  serve  à l'écoulement  d'une  contrée  deux 
fois  plus  vaste  (i)  et  où  les  pluies  sont  autrement  fortes.  Si  les  calculs  de  M.  Darby 
étaient  fondés,  si  les  grandes  crues  périodiques  du  Mississipi  et  l’immense  volume  d'eau 
qu'il  débite  lors  de  l'inondation  ne  rétablissaient  pas  amplement  la  balance  en  sa  faveur, 
ne  faudrait-il  pas  admettre  que  des  courants  souterrains  apportent  aux  lacs  une  partie 
des  eaux  infiltrées  dans  le  sol  à une  grande  distance,  et  qu’ainsi  le  Saint-Laurent 
sert  de  déversoir  aux  prairies  de  l'Ouest  aussi  bien  que  le  Mississipi  (2)?  La  situation 
élevée  des  lacs  sur  le  plateau  qui  domine  une  grande  partie  du  bassin  du  Mississipi, 
toulcomme  celui  du  Saint-Laurent,  ne  serait  point  un  obstacle  insurmontable  à ce  qu'ils 
recueillissent  le  tribut  des  eaux  d'une  portion  de  la  grande  vallée  Centrale  de  l’Amé- 
rique du  Nord  et  du  bassin  du  Mississipi  lui-même,  parce  qu’ils  sont  creusés  à une 
telle  profondeur  que  , presque  tous,  ils  atteignent  un  niveau  fort  inférieur  à celui  de 
la  surface  de  l'Océan. 

Dans  le  réseau  des  grands  lacs  il  s'en  trouve  deux  qui  déjà  rendent  de  grands  services , 
et  qui  sont  appelés  à en  rendre  de  plus  grands  encore,  à cause  des  communications  qu'ils 
ouvrent  ou  qu’ils  vont  bientôt  ouvrir  moyennant  quelques  ouvrages  en  construction 
ou  sérieusement  projetés;  ce  sont  les  deux  lacs  du  milieu,  l’Ériéet  le  lluron. 

Le  lac  Érié  commande  le  grand  chemin  du  golfe  Saint-Laurent  au  golfe  du  Mexique.  Il 
avait  frappé  l'attention  de  nos  officiers  et  de  nos  missionnaires,  qui , unissant  leurs  efforts, 
il  y a cent  ou  cent  cinquante  ans , traçaient , dans  ces  régions  sauvages  alors , avec  line 
patience,  une  sagacité  et  un  courage  dont  leur  patrie  ne  sait  pas  gré  à leur  mémoire, 
le  plan  d’un  magnifique  empire  que  d'autres  réalisent  maintenant  à leur  profit,  et  où  il 
ne  restera  bientôt  d'autres  traces  de  la  domination  française  que  des  noms  déligurés.  Peu 
s'en  faut  que  des  bords  du  lac  Érié  on  ne  puisse  voir  la  fumée  des  bateaux  à vapeur 
venant  de  l'Ohio  et  du  Mississipi  lui-même  par  la  rivière  Alléghany.  Tous  les  jours  il 
part  de  Cléveland  des  barques  qui  se  rendent  sur  l'Ohio;  prochainement  il  en  partira 
d’autres , pour  la  même  destination , du  port  d'Èrié , que  nos  Français  avaient  appelé 
Presqu'île , et  auquel  on  rend  aujourd'hui  ce  nom,  ainsi  que  de  l'embouchure  de  la 
Maumee.  Les  goélettes  et  les  sloops  du  lac  Ontario  font  maintenant  sans  peine  le 
voyage  du  lac  Erié  par  le  canal  Welland.  Le  lac  Érié  est  une  sorte  de  carrefour  vers 
lequel  convergent  de  toutes  parts  les  chemins  de  fer  et  les  canaux.  On  y compte  aujour- 


(1)  Darby  , AVm»  of  lhe  United  Siatet , page  235. 

(2)  l.a  nature  calcaire  du  M)l  cl  les  cavernes; , qui  sont  ordinaires  dans  les  terrains  ainsi  composts,  et  quon  y rencontre 
particulièrement  aux  Élals-l'nU , rendent  cette  opinion  fort  soutenable.  Les  curieuses  observations  de  il.  Boblaye,  sur  les 
torrents  souterrains  de  la  Grèce,  que  ce  géologue  a consignées  dans  le  grand  ouvrage  de  l'expédition  de  Morée,  lui  don- 
neraient un  nouveau  degre  de  probabilité.  Les  phénomènes  présentés  par  plusieurs  rivière*  de  l'ouest  de  la  France  (bas- 
sin de  la  Charente),  qui  sont  graduellement  absorbées  par  le  sol  calcaire  sur  lequel  elles  coulent,  et  qu’on  voit  renaître 
sous  d'autres  noms  à d'assez  grandes  distances,  tendraient  puissamment  à la  confirmer. 
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d'hui  à peu  près  autant  de  bateaux  à vapeur  que  sur  la  Méditerranée  tout  entière,  quoique 
scs  rives  soient  défrichées  à peine.  Avant  l'ouverture  du  canal  Érié , qui  fut  terminé  en 
1825,  on  ne  comptait  sur  le  lac  que  vingt  petits  bâtiments.  11  y existe  aujourd'hui  une 
flotte  nombreuse.  Le  génie  de  la  civilisation  et  du  commerce  s'y  approprie  mémo  les 
machines  de  guerre  et  les  ploie  à son  usage.  Ainsi  en  1835 , j'ai  vu  en  charge , au  port  de 
liuiTalo,  un  navire  de  la  marine  militaire  britannique,  la  Reine  Charlotte,  qui  avait  été 
coulé  à fond  par  les  Américains  dans  la  guerre  de  1812  à 1815,  et  que  des  armateurs 
venaient  alors  de  relever  et  d’équiper  pour  le  cabotage  du  lac. 

la.*  lac  Uni  on  occupe  dans  le  réseau  des  lacs  une  position  centrale  qui  lui  donne  beau- 
coup d'importance.  La  rivière  Sainte-Marie  lunit  au  lac  Supérieur;  le  détroit  de  Mirhi- 
liinackinac  le  lie  au  lac  Michigan,  et  par  conséquent  lui  donne , sur  le  Mississipi , de 
nombreux  débouchés  interrompus  seulement  par  de  courts  portages  que  les  entrepre- 
nantes populations  des  États-Unis  remplacent  déjà  par  des  canaux  et  des  chemins  de 
fer.  Par  la  rivière  et  le  lac  Saint-Clair  il  tient  au  lac  trié.  Par  la  rivière  Severn,  le 
lac  Simcoë,  d'autres  lacs  ou  étangs  et  la  Trent,  il  est  presque  complètement  rattaché 
au  lac  Ontario.  En  outre  il  est  facile  à mettre  en  rapport  avec  le  Saint-Laurent. 
En  1819,  M.  Catty,  officier  du  génie  anglais,  a reconnu  qu'en  remontant  par  le  lac 
Simcoé  et  une  (île  d'autres  lacs,  on  atteignait  le  plateau  connu  sous  le  nont  de 
Hauteur  des  Terres,  et  de  là,  par  un  portage  peu  étendu , la  rivière  Madawasca  qui 
tombe  dans  l'Ottawa  au  lac  des  Chats,  l'une  de  ces  pittoresques  nappes  d'eau  échelon- 
nées sur  le  cours  même  des  rivières  dans  la  vallée  du  Saint-Laurent.  Une  autre  direc- 
tion, pratiquée  longtemps  par  les  aventureux  traitants  ( traders ) qui  parcouraient  ces 
régions  sauvages,  est  celle  qui  suit  la  Rivière-Française  et  le  lac  Nipissing,  dont  une 
portion  des  eaux  se  rend  dans  l’Ottawa. 

Le  niveau  des  mers  intérieures  de  l'ancien  monde  subit  des  changements  remar- 
quables. lai  mer  Caspienne  qui  est  déjà  d'une  trentaine  de  mètres  au-dessous  de  la  mer 
Noire  ne  parait  pas  au  terme  de  son  abaissement.  La  Raltiquc  elle-même  voit  décroître 
sa  hauteur,  ou  au  moins  la  côte  qui  la  l>ordc  semble  s'exhausser  au-dessus  des  eaux. 
Les  observateurs  sont  de  trop  fraîche  date  en  Amérique  pour  que  l’on  puisse  se  former 
une  opinion  absolue  sur  la  iixilé  ou  la  mobilité  du  niveau  des  grands  lacs.  On  sait 
pourtant  qu'ils  éprouvent  des  variations;  ainsi , depuis  1830,  il  s’y  est  manifesté  une 
hausse,  particulièrement  sensible  dans  le  lac  Erié.  Mais  la  nature  et  la  forme  du  chenal 
qui  leur  sert  de  déltouché  vers  la  mer  sont  telles  qu’il  n’est  pas  possible  que  leurs  chan- 
gements de  niveau  s’opèrent  sur  une  grande  échelle  et  se  poursuivent  pendant  de  longs 
intervalles  (1). 

Le  globe  a passé  par  une  suite  de  révolutions  qui , tour  à tour , ont  soulevé  les  con- 
tinents au-dessus  des  mers,  mis  en  saillie  les  chaînes  de  montagnes,  après  que  les 
couches  dont  elles  sont  formées  avaient  été  déposées  au  sein  des  Ilots,  et  quienlin  ont 


(I)  A adroit , qui  est  dan,  te  voUinage  du  tac  firié,  la  crue  a été,  depuis  1850 , de  1*"  , 60;  au  moi*  de  février  0*59 
elle  était  réduite  4 O1",  48. 
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adouci  les  aspérités  du  soi.  La  dernière  de  ces  révolutions , celle  qui  a vidé  de  grands 
dépôts  d'eau  restés  jusqu'alors  au  milieu  des  terres,  creusé  aux  fleuves  leur  lit,  de 
manière  à substituer  des  courants  bien  réguliers  à des  étangs  épars , mal  liés  les  uns 
aux  autres,  et  répandu  sur  le  sol  un  terrain  meuble , propre  à composer  la  terre  végé- 
tale, cette  révolution  diluvienne,  justement  nommée  ainsi  à cause  du  rôle  qu’v  ont 
joué  les  eaux , a exercé  une  grande  action  sur  le  réseau  des  lacs  et  sur  le  régime  de 
l'Hudson  et  du  Saint-Laurent.  Le  niveau  de  la  plupart  des  lacs,  et  particulièrement 
celui  du  lac  Ontario , s’est  alors  considérablement  abaissé , et  la  cataracte  du  Niagara , 
au  moins  avec  la  hauteur  qui  la  distingue  aujourd'hui,  paraît  avoir  été  l’un  des  produits 
de  ce  cataclysme.  A ce  moment  l’Hudson  et  le  Saint-Laurent , jusqu'alors  barrés  et 
retenus  à une  grande  hauteur  et  formant  eux-mèmes  une  rhaine  de  moindres  lacs 
plutôt  que  des  fleuves , se  seraient  ouvert  un  lit  définitif  à un  nivean  plus  bas  en 
renversant  leurs  gigantesques  barrages , à la  faveur  de  quelque  tressaillement  de  la 
planète  et  à l’aide  du  choc  impétueux  de  leurs  propres  eaux  et  de  celles  des  lacs  se 
précipitant  dans  quelque  fissure  pratiquée  subitement  au  travers  des  montagnes. 

Lorsqu'on  se  hasarde  sur  le  terrain  des  hypothèses  , on  est  disposé  à admettre  que 
le  mouvement  éprouvé  alors  par  la  croûte  terrestre,  a donné  lieu  à une  longue  fente, 
dirigéi*  en  ligne  droite  du  sud  au  nord,  depuis  l’emliourhure  de  l'Hudson  à Sandy  Hook, 
jusqu’au  point  où  le  Saint-Laurent  élargi  devient  le  lac  Saint-Pierre,  en  suivant  l’axe 
du  lac  Champlain  et  le  chenal  actuel  de  la  rivière  Richelieu  (t).  Un  énorme  volume 
d’eau,  contenu  jusqu’alors  dans  l’espace  aujourd’hui  occupé  par  la  vallée  du  Saint- 
Laureut  et  dans  les  anfractuosités  du  terrain  qui  la  bordait , se  serait  jeté  dans  ce  sillon 
de  toute  l'élévation  dont  les  lacs  et  les  fleuves  avaient  à descendre  , aurait  rongé  et 
nivelé  tout  ce  qui  se  trouvait  sur  son  passage , et  puissamment  contribué  à creuser  à 
l'Hudson  la  route  qu'il  suit  maintenant.  Cette  même  fente,  se  prolongeant  jusqu'à 
Quéltee,  eut  préparé  aussi  le  chenal  actuel  du  Saint-Laurent.  A partir  de  ce  mo- 
ment, il  ne  serait  plus  resté  entre  l’Hudson  et  le  Saint-Laurent  que  ce  que  nous 
voyons  aujourd'hui , c’est-à-dire  une  faible  crête  de  moins  de  45m  au-dessus  de  la 
mer,  et  de  20m  seulement  au -dessus  du  lac  Champlain,  circonstance  intéressante 
pour  le  géographe  et  précieuse  pour  la  facilité  des  communications.  Quoi  qu’il  en 
soit  de  ces  suppositions,  les  aUuvions  accumulées  aujourd'hui  à l’extrémité  méri- 
dionale du  lac  Champlain,  entre  ce  lac  et  l'Uudson,  ne  ]>ermeuent  pas  de  douter 
qu’un  fort  courant  n’ait  passé  jadis  on  eel  endroit , et  dans  la  direction  du  nord  au  sud. 

Sur  les  bords  du  Saint-Laurent  et  de  l’Hudson,  l’on  trouve  des  traces  frappantes 
d’une  gigantesque  rupture,  que  rien  n'indique  avoir  été  produite  dans  la  vallée  du 
Mississipi.  Aiusi  la  traversée  des  liighlands  dans  l'État  de  New- York  porte  les  marques 
évidentes  d’une  violente  déchirure.  C’est  plus  manifeste  encore  j>our  le  Saint-Laurent 


(1)  « Celle  fente,  dit  M.  Darby , suit  l'Hudson  de  Sandy  Dook  à Glen's  Falls;  puis,  sur  une  longueur  de  dix  à onze 
lieues,  elle  continue  à travers  l'espace  qui  sépare  l'Hudson  du  lac  Champlain,  et  atteint  le  Saint-I.aurent  en  suivant  le 
lac  Champlain  cl  la  rivière  Richelieu,  sans  s être  écartée  du  méridien  de  plus  de  32'  sur  un  développement  de  136  lieues,  » 
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que  pour  l'iludson.  Le  cap  Diamant  à Québec  semble  avoir  été  tranché  de  vive  force. 
L’archipel  des  Mille-Iles  révéle  pareillement  quelque  grande  secousse  terrestre.  A 
l’extrémité  nord-est  du  lac  Ontario,  on  trouve  un  massif  d'ilols  qui  se  continue  dans 
le  lit  du  Saint-Laurent , sur  une  longueur  d’environ  70  kiloni.  Ce  sont  les  Mille-Iles. 
Là  le  fleuve  est  large  de  4 à 16  kilom. , et  à peu  près  sans  courant.  Ces  îlots  de  granit 
ou  de  syènite , nus  ou  noffrant  que  quelques  arbres  ou  arbustes  qui  s’élancent  des 
fentes  des  ruchers,  sont  au  nombre  de  1602.  La  Péninsule  du  prince  Edouard  et  les  îlots 
voisins  de  Sacketl's  Harltour  forment  dans  le  lac  Ontario  comme  les  avant-postes  de  cet 
archipel.  De  là  aux  derniers  îlots  situés  dans  le  Saint-Laurent , il  y a environ  140  ki- 
lom. Cet  archipel  des  Mille-Iles  offre  l’un  des  points  de  vue  les  plus  pittoresques  qu’il  y 
ait  au  monde.  «Nulle  part , dit  M.  Darby , on  ne  saurait  trouver  un  site  plus  accidenté, 
plus  sauvage  et  qui  réveille  l'idée  du  cataclysme  .et  du  chaos  plus  que  ne  le  font  les 
Mille-ilcs.  L’eau  pure  et  limpide  qui  les  baigne  réfléchit  les  rocs  anguleux  qui  consti- 
tuent cet  archipel , ainsi  (pie  les  tiges  des  arbres  et  les  branches  tics  arbrisseaux  qui 
s'élancent  çàct  là  des  fissures  de  leur  masse  brisée.  Nulle  habitation  humaine  ne  parait 
pour  animer  un  seul  instant  ce  tableau  d'un  bouleversement  éternel.  Mais  passez  celle 
scène  de  désolation  imposante  et  silencieuse,  et  bientôt  va  s’ouvrir  devant  vous,  comme 
par  magie , un  panorama  délicieux.  » 

Les  observateurs  les  plus  dignes  de  foi , et  entre  autres  l'illustre  de  Will  Clinton, 
se  sont  crus  autorisés  à dire  qu’ils  avaient  reconnu,  à une  certaine  distance  du  lac  On- 
tario, la  trace  distincte  d'un  niveau  bien  supérieur  à sa  hauteur  actnelle , qu'il  aurait 
atteint  à une  époque  géologique  peu  éloignée.  • Des  environs  de  la  rivière  Génesee,  à 
partir  de  Rochester  jusques  à Lewiston  , sur  la  rivière  Niagara  , règne , a-t-il  dit  (I) , 
une  crête  remarquable  qui  se  prolonge  sans  discontinuité  sur  toute  cette  distance  de 
130  kilom. , et  se  dirige  de  l’est  à l'ouest.  Sa  hauteur  moyenne  est  de  9"  au-dessus 
du  terrain  environnant,  et  sa  largeur,  qui  varie  beaucoup , n’excède  pas  36™  sur 
quelques  points.  Elle  est  à 40™  au-dessus  du  niveau  du  lac  Ontario  ( c'est-à-dire 
à un  niveau  presque  mathématiquement  moyen  entre  la  hauteur  actuelle  du  lac  Êrié 
et  celle  du  lac  Ontario),  et,  comme  elle  s’abaisse  par  une  pente  graduelle  et  mé- 
nagée vers  le  lac  dont  elle  n’est  séparée  que  )>ar  une  lisière  de  8 à 16  kilom. , il  y a 
tout  lieu  de  croire  qu’elle  formait  autrefois  le  bord  du  lac.  Le  gravier,  dont  elle  est 
partout  couverte,  a dû  y être  déposé  |iar  le  flot,  et  la  forme  des  pierres  qui  s’y  trouvent 
mêlées  indique  une  longue  érosion  par  le  contact  des  eaux.  Tout  le  long  des  ri- 
vières et  des  lacs  de  l’Ouest , on  remarque  de  petits  monceaux  de  sable  et  de  gravier, 
de  forme  conique  , que  les  jioissons  y ont  élevés  de  distance  en  distance  pour  mettre 
leur  frai  à l'abri.  Celui  de  ses  deux  flancs  par  lequel  la  crête  regarde  le  lac  est 
garni  de  ces  cônes  de  sable , tandis  qu’il  n’en  existe  aucun  de  l’autre  côté.  En  outre, 
tous  les  cours  d'eau  ipii,  du  sud , viennent  se  décharger  dans  le  lac , sont,  à leur  em- 
bouchure, barrés  d'une  façon  particulière  , par  les  sables  qu’y  poussent  les  vents  du 


(!'  Darby  , ÇW,  etc.,  p*ge  a*8. 
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nord-ouest;  or  les  points  de  la  crête,  qui  sont  traversés  par  des  ruisseaux,  offrent 
ces  mêmes  signes.  Tous  ces  faits  prouvent  incontestablement  que  le  lac  Ontario  liai- 
gnait  jadis  ce  terrain  élevé,  et  qne  sa  retraite  est  due  à ce  qu’ailleurs  il  aura  reculé 
ses  limites,  ou  plutôt  à ce  que  ses  eaux  emprisonnées  jusques-là  , subitement  aidées 
par  quelques  tremblements  de  terre , se  seront  violemment  ouvert  un  passage  en 
creusant  le  lit  actuel  du  Saint-Laurent.  • 

Le  capitaine  Williams,  dans  son  mémoire  sur  le  projet  d'un  canal  militaire  et  com- 
mercial du  lac  Eriéau  lac  Ontario,  par  la  rive  droite  du  Niagara,  assure  avoir  reconnu, 
entre  la  crête  et  le  lac,  des  berges  successives  indiquant  que  le  lac  Ontario  se  serait 
vidé  en  trois  fois. 

M.  Darby  remarque  aussi  que  cette  trace  d'un  ancien  rivage  se  retrouve  autour  de 
chacun  des  autres  grands  lacs,  mais  à un  moindre  degré  que  pour  le  lac  Ontario.  L'a- 
baissement de  leur  niveau  a été  peu  considérable,  excepté  pour  le  lac  Supérieur,  où  il 
aurait  été  de  (2  à 15  mètres. 

Bien  plus,  il  ne  serait  pas  impossible  que  le  Saint-Laurent,  avec  la  direction  qu'il  a 
actuellement,  n’eût  pas  existé  avant  la  révolution  diluvienne,  et  que  jusque-là  les  eaux 
des  grands  lacs  se  fussent  épanchées  vers  l'Océan  par  une  autre  voie.  Le  Saint-Laurent 
n'aurait  pris  son  cours  actuel  que  depuis  la  secousse  qui,  à cette  époque , aurait  fracasser 
et  brisé  la  barrière  que  lui  opposaient  les  montagnes  de  Québec.  Aujourd'hui  encore  il 
suflirait  d'un  mur  de  45"  de  hauteur  à Québec  pour  contenir  le  Saint-Laurent  tout  entier 
à un  niveau  égal  à celui  du  plateau  qui  sépare  l'Hudson  du  lacChamplain;  alors  les  eaux 
du  Saint-Laurent, comblant  la  vallée  de  la  rivière  Richelieu  et  le  bassin  du  lacChaniplain, 
s'écouleraient  par  l’Hudson.  Si  la  muraille  avait  une  élévation  de  75",  elle  soutiendrait 
le  fleuve  au  niveau  du  lac  Ontario.  Avec  une  élévation  de  180"’,  c’est-à-dire  à peu 
près  égale  à celle  des  Pyramides  d'Egypte,  ce  qui  est  beaucoup  sans  doute  pour  les 
ouvrages  des  hommes,  mais  ce  qui  est  bien  peu  pour  ceux  de  la  nature , la  cataracte 
el  les  rapides  du  Niagara  disparaîtraient,  la  surface  du  lac  Ontario  et  celle  du  Saint- 
Laurent  remonteraient  au  niveau  du  lac  Erié,  pourvu  que  le  défilé  situé  entre  le  lac 
Champlain  et  l’Iludsou  fût  obstrué  et  que  le  terrain  fût  exhaussé  de  quelques  mètres 
entre  le  lac  Ontario  et  l'Hudson  , là  où  le  canal  Oswégo  se  détache  du  canal  Erié.  Alors 
les  rives  plates  qui  bordent  l’Ontario  au  nord  et  au  nord-ouest,  seraient  inondées  à une 
grande  distance  ; la  presqu'île  liasse , entrecoupée  de  marécages  et  de  lacs , qui  le  sépare 
du  lac  Huron,  serait  presque  tout  englobée  dans  le  sein  des  eaux  et  se  réduirait  a 
quelques  îles  éparses.  Le  réseau  des  grands  lacs  américains  formerait  une  uiéditer- 
ranée  imposante , égale  au  moins  à la  Caspienne. 

Disons  cependant  que  rien  n'autorise  à penser  que  jamais  une  barrière  de  180'"  ail 
retenu  le  Saint-Laurent  à Québec.  La  hauteur  actuelle  du  cap  Diamant,  au  point  où  la 
digue  parait  avoir  été  rompue,  est  de  105".  Cette  élévation  de  180",  que  nous  avons 
choisie  à dessein  comme  excédant  un  peu  celle  du  lac  Erié , semble  n’avoir  jamais  été 
celle  du  lac  Ontario , puisque  la  crête  qui  parait  avoir  jadis  contenu  ce  lac  n'est  qu  a 
49"  au-dessus  de  la  ligne  d’eau  actuelle  , qui  elle-même  n’est  qu'à  72"  80  au-dessus 
de  la  mer. 
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Cependant  il  est  assez  probable , qu'avant  la  révolution  diluvienne,  les  eaux  des 
grands  lacs , abstraction  faite  du  lac  Ontario,  se  rendaient  à l'Océan  par  une  autre 
voie  que  la  vallée  actuelle  du  Saint-Laurent.  Le  lac  Crié  est  bordé  à l'est  par  une  crête 
bien  visible  sur  les  deux  rives  du  Niagara,  à Lewiston,  au-dessous  de  la  cataracte,  et 
qui  jadis  a dû  intercepter  le  passage  des  eaux  , ainsi  que  l'indiquait  de  Witt  Clinton 
dans  un  discours  prononcé  devant  la  Société  Littéraire  et  Philosophique  de  New-York. 
Peut-être  les  eaux  du  lac  Êrié  et  des  autres  lacs  placés  au-dessus  se  dirigeaient-elles 
alors  par  le  vallon  du  Tonawauda  dans  la  rivière  Génesee,  qui  les  eût  versées  alors 
dans  le  lac  Ontario  : niais  n’y  a-t-il  pas  plutôt  lieu  de  croire  que  les  eaux  des  quatre 
lacs  Crié , lluron,  Supérieur  et  Michigan  descendaient  par  la  rivière  Illinois  dans  le 
Mississipi , en  suivant  le  tracé  du  canal  actuellement  en  construction  de  Chicago  à l'Illi- 
nois, c’est-à-dire  en  franchissant  le  seuil  imperceptible  qui  sépare  le  lac  Michigan 
de  la  vallée  de  l'Illinois.  Ce  qui  rend  cette  explication  assez  plausible,  c'est  qu'entre 
le  lac  Michigan  et  l'Illinois,  le  terrain  n'offre  aucune  trace  de  cataclysme  ; il  semble 
avoir  été,  avant  la  crise  diluvienne,  ce  qu’il  est  aujourd'hui.  Au  contraire,  la  crête  qui 
limite  le  lac  Crié  au  nord-est,  porte  clairement  les  marques  d'une  rupture  entre  Lewis- 
ton  et  le  lac.  Dans  ce  système , le  Mississipi  qui  11e  reçoit  plus  aujourd'hui  que  les  eaux 
de  l'étage  occidental  et  sui>érieur  du  versant  méridional  du  plateau  de  la  grande  vallée 
Centrale  de  l’Amérique  du  nord , comprise  entre  le  golfe  du  Mexique  d’un  côté , la  baie 
d'Hudson,  l'Océan  Arctique  et  le  golfe  Saint-Laurent  de  l'autre,  eût  recueilli , avant 
cette  crise,  la  presque  totalité  de  celles  de  l'étage  inférieur  et  oriental , c’est-à-dire 
celles  des  quatre  lacs  Supérieur,  Huron,  Êrié  et  Michigan  à la  place  du  Saint-Laurcntqui 
n’eût  pas  existé  alors.  Ces  considérations  mettent  en  relief  l'importance  du  plateau  qui 
est  situé  au  midi  du  lac  Michigan,  et  qui  se  continue  jusqu'au  lac  Êrié,  à l'égard  des 
communications  à établir  en  Amérique,  du  midi  au  nord  , par  le  centre  du  continent. 
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CHAPITRE  III. 

Bauin  du  Saint-Laurent. 

Abondance  des  tacs  dans  ce  bassin. — Les  cinq  grands  lacs  forment  un  régulateur  pour  le  fleuve;  très-faibles  variations 
qu'il  éprouve.  — Rapides  qu’il  présente  aux  Galopes , au  Long  Saolt , aux  Cèdre* , à la  Chine.  — Dangers  de  la  naviga- 
tion du  golfe  du  Saint-Laurent.  — Vexants  inégaux  dn  fleuve.  — Versant  de  droite;  cours  peu  étendu  de*  rivières; 
(•ente  brusque  de  b plupart  des  rivières  qui  se  déchargent  dans  les  lacs  Érie  et  OuUrio.— Difficultés  d'établir  des  canaux 
débouchant  dans  le  Saint-Laurent , par  la  rive  droite.  — Difficultés  des  canaux  débouchant  par  la  rive  gauche , en 
aval  de  Kingston.  — Communication  aisée  du  lac  Ontario  au  lac  Huron.  — Caractères  des  affluents  du  Saint- Laurent; 
le  Saguenay.  — Faible  population  du  bassin  du  Saint-Laurent  dans  les  possessions  anglaises.  — Tableau  de  la  su- 
perficie des  parties  du  bassin  du  Saint-Laurent.  — Description  du  Saint  - Laurent , empruntée  à M.  Boochette. 


Les  cinq  grands  lacs  qui  appartiennent  à ce  bassin  , fournissent  au  Saint-Laurent  la 
presque  totalité  de  ses  eaux.  D’autres  moindres  lacs  sont  aussi  ses  tributaires  ; tels  sont, 
dans  les  terres  aujourd’hui  habitées,  le  lac  Simcoë  et  le  lac  du  Riz  ( Jiice  Lake  ),  voi- 
sins du  lac  Ontario,  le  lac  Champlain  , avec  son  annexe  le  lac  George,  desquels  s’é- 
panche la  rivière  Richelieu , les  lacs  Saint-François  et  Memphremagog  dont  les  eaux  se 
réunissent  dans  la  rivière  Saint-François.  A part  l’Ottowa  et  le  Saguenay  qui  est  plus 
septentrional , et  qui  roule  ses  eaux  profondes  et  impétueuses  à travers  les  pays  froids, 
escarpés  et  incultes  du  48e  degré  de  latitude,  toutes  les  rivières  proprement  dites 
qui  se  déchargent  dans  le  Saint-Laurent,  ne  contiennent  qu’une  proportion  d'eau 
relativement  faible.  Le  Saint-Laurent , au  lieu  d’étre  le  produit  direct  d’un  certain 
nombre  de  grandes  rivières,  résulte  de  l’épanchement  d’une  très-grande  quantité  de 
lacs,  presque  tous  fort  petits  , ou  plutôt  les  innombrables  cours  d'eau  qui  se  joignent 
pour  former  sa  masse  puissante,  sortant  des  étangs  qui  emplissent  les  dépressions  des 
montagnes , assemblent  leurs  eaux , avant  de  se  vider  dans  son  lit  large  et  profond , dans 
les  grands  lacs , vastes  réservoirs  où  ils  se  reposent  et  s’épurent , et  qui , à leur  tour, 
les  rendent,  clairs  et  transparents,  au  fleuve  lui-méme.  Le  niveau  du  Saint-Laurent  a 
ainsi  un  régulateur  assez  vaste  pour  tenir  ses  eaux  à une  hauteur  constante,  et  reste 
presque  entièrement  sans  crue  et  sans  étiage,  circonstance  extraordinaire  pour  un 
cours  d’eau  de  cette  taille.  Lui-même,  d’espace  en  espace,  s’épand  en  véritables  lacs 
qui  aident  à cet  effet.  Tels  sont  le  lac  Saint-François  (I),  le  lac  Saint-Louis  et  le  lac 
Saint-Pierre.  Au-dessus  de  son  confluent  avec  l’Ottowa , c’est-à-dire  sur  une  longueur 
de  242  kilom.  à partir  du  lac  Ontario,  on  ne  cite  pas  de  différence  de  niveau  de  plus 
de  O", 50  , et  cependant  le  confluent  de  l’Ottava  n’est  qu’à  36  kilom.  de  Montréal,  où 


(i)  Différent  de  celui  qui  vient  ü élre  cité. 
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commence  la  navigation  maritime  pour  les  trois-mâts , et  qu'à  173  kilom.  de  Trois- 
Rivières  où  remonte  la  marée. 

C'est  là  un  incomparable  avantage  pour  un  fleuve , surtout  en  Amérique,  où  l’on  a , 
dans  de  grandes  rivières,  comme  l’Ohio , des  exemples  de  crues  de  20'”  suivies  d'étiages 
qni,  sur  quelques  points  du  hautde  la  vallée,  ne  laissent  pas  un  mètre  d’eau  dans  le  che- 
nal. Mais  en  revanche  le  Saint-Laurent  présente  bien  d’autres  obstacles  aux  mariniers  : 
au-dessus  de  Montréal  et  à Montréal  même,  il  a des  rapides,  souvent  parsemés  de  ro- 
chers, et  dont  quelques-uns  sont  à peine  praticables  à la  descente  pour  de  légers  bate- 
lets  conduits  par  les  Canadiens  qni , pour  de  frêles  embarcations,  sont  pourtant  les  plus 
admirables  pilotes  du  monde.  A la  remonte,  on  ne  peut  passer  les  rapides  qu’en  déchar- 
geant à peu  près  les  bateaux  que  l’on  hàle  à grand’ peine,  tout  vides  qu’ils  sont , à force 
de  chevaux.  Los  plus  considérables  de  ces  rapides  sont:  celui  des  Galopes,  premier 
ohstacle  qu’on  rencontre  en  descendant,  à 109  kilom.  du  lac  Ontario , le  Long-Sault, 
le  rapide  des  Cèdres  et  celui  de  la  Chine.  I)e  plus,  le  Saint-Laurent,  ayant  son  cours 
dirigé  vers  le  nord , et  traversant  des  pavs  très-froids , est  fermé  |>ar  des  glaces  épaisses 
six  à sept  mois  par  an.  Ixs  lacs  eux-mêmes  sont  gelés  sur  leurs  bords  durant  quatre  à 
cinq  mois.  Enfin  la  navigation  du  golfe  Saint-Laurent  est  fort  mauvaise;  ces  parages 
ont  acquis  une  triste  célébrité  par  les  affreux  désastres  dont  ils  ont  été  les  témoins. 
Pendant  le  mois  de  juin  1834,  plus  de  600  émigrants  y ont  péri  en  vue  de  la  terre, 
dans  d'horribles  naufrages.  Cependant,  si  graves  que  soient  ces  difficultés,  elles  ne  so 
pas  insurmontables,  celles  du  moins  qui  tiennent  au  régime  du  fleuve,  les  seules  sur 
lesquelles  l'homme  ait  prise , et  nous  verrons  plus  loin  comment  une  poignée  de  co- 
lons épars  dans  le  Haut-Canada  a entrepris  de  les  vaincre , et  semblait  assurée  d’un 
prompt  succès  avant  que  la  guerre  civile  ne  vînt  interrompre  ses  travaux. 

Le  Bassin  du  Saint-Laurent  se  compose  de  deux  versants  fort  inégaux  : celui  de  droite 
ou  du  sud-est  a environ  1200  kilom.  de  long  sur  une  largeur  fort  exiguë,  car, 
moyennement  elle  ne  dépasse  pas  100  kilom.  Celui  de  gauche  ou  du  nord-ouest  est 
plus  long,  et  s’étend  sur  plus  de  1400  kilom.;  et  sa  largeur  moyenne  est  de  400  à 
500  kilom.  De  l’é.roitesse  du  versant  de  droite  et  de  l’élévation  assez  grande  des  mon- 
tagnes situées  dans  la  presqu’île  comprise  entre  le  Saint- Laurent  et  l’Atlantique, 
sur  lesquelles  s’appuie  ce  versant , ainsi  que  de  la  présence  d’un  grand  nombre  do 
lacs  , il  résulte  pour  les  affluents  de  droite  du  fleuve  un  régime  particulier.  Ce  sont 
des  chapelets  de  lacs  et  d'étangs  séparés  par  des  rapides,  plutôt  que  des  rivières 
proprement  dites.  Tel  est  l’aspect  du  Saint-François,  du  Bécancour,  de  la  Chau- 
dière. Le  Saint-François,  par  exemple,  formé  par  deux  branches  sortant,  l’une  du 
lac  Saint-François,  l’autre  du  lac  Memphremagog , a environ  300™  de  pente  sur  un 
parcours  total  de  150  kilom.  La  Chaudière  descend  du  double  sur  le  même  espace. 
Les  cours  d’eau  qui , venant  du  sud  ou  de  l'est , passent  par  le  lac  Champlain  ou 
le  lac  Ontario  pour  se  réunir  au  Saint-Laurent,  partagent  ce  caractère.  Ainsi  le 
Poulteney  , la  Loutre,  l’Ognon,  la  Moelle  et  le  Missisque,  la  rivière  au  Sable,  le 
Saranac  et  le  Chazy,  tributaires  de  droite  et  de  gauche  du  lac  Champlain,  qui  lui- 
même  avec  le  Richelieu  constitue  un  seul  affluent  de  droite , ont  tous  une  pente  de 
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150  à 300m  au  moins,  sur  un  développement  de  50  à 100  kilom. , et  les  affluents  de 
droite  du  lac  Ontario  ont  un  cours  non  moins  rapide. 

Les  lacs  Erié  et  Ontario  sont  cernés  de  très-près  au  sud-est  par  les  montagnes 
dans  lesquelles  prennent  leurs  sources  des  rivières  et  des  fleuves  considérables  qui 
vont  se  jeter  les  uns,  tels  que  la  Susquéhannah  dans  l'Atlantique,  les  autres,  tels  que 
l'OIiio,  dans  le  golfe  du  Mexique  par  le  Mississipi.  L’espace  que  les  lacs  desservent  de 
ce  côté,  n'est  qu'une  mince  lisière  de  40  à 100  kiloni.  sur  les  bords  de  l’Ontario , et  de 
10  à 25  kilom.  à peine  le  long  de  la  majeure  partie  du  lac  Erié.  L’Alléghanv,  qui  est 
l’une  des  branches  principales  de  l'Ohio , a son  point  de  départ  à 8 kilom.  de  ce  dernier 
lac.  11  a donc  fallu  que,  pour  franchir,  dans  un  si  faible  intervalle,  la  différence  de 
niveau  qui  existe  entre  leurs  sources  et  leur  embouchure , les  affluents  de  droite  de  ces 
deux  lacs , précipitassent  leur  cours.  Le  cataclysme  qui  a abaissé  le  niveau  du  lac  Onta- 
rio ayant  donné  à ses  tributaires  une  plus  grande  hauteur  à racheter , a encore  exagéré 
leur  impétuosité.  11  a produit  chez  presque  tous  des  cataractes  et  des  cascades  à peu  de 
distance  du  lac.  Ainsi  la  Géncsce,  sortie  des  montagnes  de  Pcnsylvanie,  a une  chute  de 
près  de  400,n  sur  150  kilom.  ; dans  les  environs  de  Rochesler , tout  près  du  lac , elle 
offre  une  suite  de  cascades  fort  pittoresques.  L'Oswégo  résulte  du  dégorgement  d'une 
série  de  lacs  disposés  en  étage  tels  que  le  lac  Tort  (Cruo/et/),  ceux  de  Canandaigua, 
de  Seneca,  de  Cayuga , d’Owasco,  d' Auburn,  d'Onéida  dont  les  niveaux  sont  extrê- 
mement divers,  de  sorte  que  le  premier  est  à 143™  au-dessus  du  lac  Ontario,  tandis  que 
Je  dernier  ne  le  domine  pas  de  plus  de  30™.  Le  Black -River  n’est  vraiment  qu’une 
cataracte  en  escalier , depuis  sa  source  dans  les  comtés  d'Herkimer  et  d’Onéida  jusqu’à 
son  embouchure  à Sackell’s  Harbour;  sur  une  longueur  de  120  kilom.,  il  descend 
d’environ  300m. 

Il  faut  conclure  de  là  qu’il  n’y  a guère  lieu  à établir  des  voies  navigables  aboutissant 
à la  vallée  du  Saint-Laurent  par  la  droite,  autrement  qu'en  profitant  de  la  grande  dé- 
pression qui  se  présente  à la  partie  supérieure  du  bassin  de  l'Hudson. 

Sur  le  versant  de  gauche  , malgré  sa  plus  grande  largeur,  les  travaux  de  navigation 
ne  seraient  pas  moins  difficiles  en  aval  de  Hingston , point  d’attache  du  Saint-Laurent 
avec  le  lac  Ontario.  Mais  au-dessus  de  ce  point,  le  sol  est  naturellement  assez  bien 
aplani  jusqu’à  la  pointe  sud-ouest  du  lac  Erié  et  au  delà.  Entre  l'Ontario  et  le  haut 
Saint-Laurent  d’un  côté,  les  lacs  Huron  et  Supérieur  de  l'autre,  la  nature  a déjà  fait 
presque  tous  les  frais  d’au  moins  une  bonne  voie  navigable  qui  éviterait  le  long  dcloQj 
du  lac  Saint-Elair  et  de  la  rivière  Détroit.  Il  n’y  aurait  qu’à  suivre  la  baie  de  Quinté, 
la  Trent  et  divers  lacs  disposés  en  une  ligne  continue  jusqu'à  la  vaste  baie  qui  forme 
au  nord-est  le  prolongement  du  lac  Huron  et  qui  porte  le  nom  de  lac  Iroquois(l). 


fl)  ■ Au  nord , dit  M.  Darby,  te  tac  Ontario  ne  reçoit  qu’un  seul  cour,  d’eau  digne  d'étre  cité , la  Trent , qui  tt'y  jette 
pre*  du  point  oit  le  Saint- Laurent  a’en  détache.  Celte  riricre , ou  plutdlcrlte  chaîne  de  lac* . prendra  source  dans  1 in- 
teneur  du  Haut  Canada , parmi  uu  grand  nombre  d'étang-  ; ra  (tente  totale  doit  être  au  moins  égale  à la  différence  du 
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Mais  encore  une  fois,  au-dessous  de  Kington,  la  rive  gauche  s’élève  brusquement  pour 
se  raccorder  avec  un  plateau  très-montagneux,  parsemé  de  lacs.  Les  affluents  de 
gauche  du  Saint-Laurent  ont,  comme  ceux  de  la  rive  droite,  à se  précipiter  le  long 
d’un  plan  incliné.  Quelques-uns  ont  une  masse  d’eau  incomparablement  plus  forte, 
et  un  cours  beaucoup  plus  étendu  ; cependant  il  faudra  tic  grands  efforts  pour  que 
l’industrie  les  convertisse  en  voies  de  transports  aisément  praticables  à la  remonte, 
même  à l'aide  des  plus  forts  bateaux  à vapeur. 

Parmi  les  affluents  de  gauche  les  plus  remarquables  sont:  l’Oltowa  et  le  Saguenay. 
L’Oltowa  a un  développement  d’environ  80  myriam.  Son  volume  d’eau  est  énorme, 
quoiqu'il  disparaisse  dans  le  Saint-Laurent  sans  augmenter  d’une  manière  appré- 
ciable à l’œil  la  puissance  de  celui-ci , et  l'on  citerait  sa  vitesse  sans  le  voisinage  du 
Saguenay.  Pour  donner  une  idée  des  fleuves  qu’enfantent  les  innombrables  lacs  de 
l’extrémité  nord-ouest  de  l’Amérique  septentrionale , et  du  régime  des  cours  d’eau 
dans  le  bassin  du  Saint-Laurent,  je  ne  puis  mieux  faire  que  de  citer  la  description  du 
Saguenay  par  M.  Bouchettc  : 

« La  rivière  Saguenay , qui  se  décharge  dans  le  Saint-Laurent , à la  pointe  aux 
» Alouettes,  est  la  plus  grande  de  toutes  celles  qui  lui  apportent  le  tribut  de  leurs  eaux; 
» elle  prend  sa  source  dans  le  lac  Saint-Jean,  pièce  d’eau  d’une  étendue  considérable, 
» par  48  degrés  20  minutes  de  latitude  nord,  et  par  72  degrés  30  minutes  de  longitude 
» ouest  du  méridien  de  Londres;  ce  lac  reçoit  plusieurs  grandes  rivières  qui  coulent  du 
» nord  et  du  nord-ouest  à une  distance  immense  dans  l'intérieur,  et  dont  le  Pickoua- 

* garnis , la  rivière  de  Sable , et  le  Pariboaca  sont  les  principales.  A l'extrémité  orien- 
» taie  du  lac,  il  en  sort  deux  grands  courants  d’eau,  l'un  appelé  la  grande  Décharge,  et 

• l’autre  la  rivière  de  Kinogami-Land,  lesquels , après  avoir  coulé  environ  57  milles, 
» et  renfermé  un  terrain  d’une  largeur  moyenne  de  t2  milles,  réunissent  leurs 
» eaux  et  forment  l’irrésistible  Saguenay  qui,  de  cette  pointe,  continue  son  cours 


niveau  entre  les  lacs  Huron  et  Ontario,  qui  est  de  110»).  La  chaîne  des  lacs  qui  forment  la  Trent  se  continue  vers  la  baie 
de  Matchcdash , sur  le  lac  lluron , par  la  rivière  Severn. 

» Toui  liant  subitement  au  nord , la  Trent  vient  se  jeter,  après  un  parcours  sinueux  de  80  kilom.,  dans  la  baie  de  Quinté, 
séparée  du  lac  proprement  dit,  par  une  presqu'île,  formant  le  cointé  du  prince  Edouard  ; ou  plutôt  la  baie  de  Quinte  n'est 
elle-même  qu'un  prolongement  élargi  de  la  Trent,  s'étendant  au  sud  de  24  kilom.,  à l'est  de  48,  et  au  nord-est  de  32. 
Elle  débouche  dans  le  lac  Ontario  à 13  myriam.  au-dessus  de  la  ville  et  du  port  de  Kingston,  et  de  la  tête  du  Saint- 
Laurent. 

» On  a proposé  d'établir  une  ligne  de  canalisation  au  moyen  delà  baie  de  Quinté,  de  la  Trent  et  de  la  Severn,  depuis  le 
lac  Ontario  jusqu'à  la  baie  de  Gloucester  dans  le  lac  Huron.  De  toutes  les  améliorations  dont  est  susceptible  la  narigalion 
naturelle  de  l'Amérique  du  Nord , il  en  est  peu  qui  puissent  être  plus  productives  que  celle-là.  Le  voyage  serait  alors  bien 
plus  sûr  qu'il  ne  peut  l’élre  sur  des  lacs  immenses,  tels  que  l’Ontario,  l’Érié  et  le  Huron,  qui  ont  leurs  tempêtes  comme 
la  mer.  Mais  de  plus,  on  obtiendrait  ainsi  une  économie  de  moitié  au  moins , sous  le  rapport  de  la  distance  à parcourir. 
11  n'y  aurait  pas  plus  de  480  kilom.  par  celte  voie , de  Kingston  ou  de  Sackclt’s-Harbour  sur  le  lac  Ontario,  au  lac  Huron, 
tandis  que,  par  la  longue  navigation  des  grands  lacs  et  des  rivières  qui  les  lient,  la  distance  dépasse  960  kilom.  Il  ne  faut 
pas  perdre  de  vue , cependant , que  pour  établir  ce  canal , il  faudrait  franchir  un  point  de  partage  situé  à une  hauteur  qui 
serait  au  moins  égale  à toute  1a  différence  de  niveau  des  lacs  Ontario  et  Huron,  c’est-à-dire  de  110».  » 

[Darby,  Fitw,  etc.,  pag.  223.  ) 
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> dans  la  direction  de  l’est  ] tendant  environ  100  milles  jusqu'au  Saint -Laurent. 
» Les  bords  do  cette  rivière,  dans  tout  son  cours,  sont  pleins  de  rochers  et  d’une 
» hauteur  immense,  s’élevant  depuis  85  toises  jusqu'à  même  170  au-dessus  du 
» niveau  de  l’eau.  Son  courant  est  large,  profond , et  extraordinairement  violent  : dans 
» quelques  endroits  où  il  se  trouve  des  précipices , il  y a des  chutes  de  50  à 00  pieds 
» de  hauteur,  où  le  volume  entier  des  eaux  s’élance  avec  une  furie  qu’on  ne  saurait 
» décrire  et  avec1  un  bruit  épouvantable. 

» La  largeur  de  la  rivière  est  en  général  de  2 milles  et  demi  à 3 milles  ( A à 
» 5 kilom.);  mais,  à son  embouchure,  la  distance  se  réduit  à environ  1 mille  ( 1009”  ). 
» La  profondeur  de  cette  énorme  rivière  est  aussi  extraordinaire  : à son  embouchure, 

• on  a essayé  d’en  trouver  le  fond  avec  une  sonde  de  500  brasses  ( 450'"  ),  mais  sans 
» effet;  à environ  2 milles  plus  haut  on  a plusieurs  fois  trouve  130  à 140  brasses 
» ( 117  à 120'"  ) , et , entre  00  et  70  milles  du  Saint-Laurent,  sa  profondeur  est  de  50  à 
» 00  brasses (45  à 55“ ).  Le  cours  de  celte  rivière,  malgré  sa  grandeur,  est  très- 
» sinueux,  à cause  du  grand  nombre  de  pointes  saillantes  de  chaque  côté  du  rivage;  la 
» marée  la  remonte  à environ  70  milles,  et,  à raison  des  obstacles  occasionnés  par 

* les  montagnes  nombreuses,  le  reflux  y a lieu  beaucoup  [dus  tard  que  dans  le  Saint- 
» Laurent  ; en  conséquence , à la  basse  eau  dans  ce  dernier , la  force  des  eaux  descen- 
» dantes  du  Saguenay  se  fait  sentir  à plusieurs  milles  (1).  » 

Le  bassin  du  Saint-Laurent  n’est  pas  aussi  étendu,  avons-nous  dit,  que  pourrait  le 
faire  présumer  le  volume  des  eaux  du  fleuve.  Si  l’on  n’avait  égard  à l’absence  de  crues 
qui  forme  l’un  des  plus  remarquables  caractères  du  Saint-Laurent,  et  si  l’on  ne  tenait 
compte  do  la  prodigieuse  masse  d’eau  que  roulent  les  autres  fleuves  en  général , à 
l'époque  de  la  fonte  des  neiges  ou  lors  des  orages,  on  se  refuserait  absolument  à croire 
que  les  eaux  versées  par  la  pluie  ou  la  neige  sur  un  espace  comparativement  aussi 
restreint  et  d’ailleurs  septentrional  à ce  point , pussent  suffire  à alimenter  toute 
l’année  cet  écoulement  gigantesque  ; on  serait  convaincu  que  des  courants  souter- 
rains réunissant  au  loin  les  eaux  d’une  partie  des  Prairies  de  l'Ouest,  les  conduisent 
aux  lacs.  Déduction  faite  des  grands  lacs,  M.  Darby  évalue  le  bassin  à 114  millions 
d’hectares  (2),  et  avec  les  lacs  à 133  millions  d’hectares , c'est-à-dire  à deux  fois  et 
demie  la  superficie  de  la  France.  En  défalquant  1°  le  pays  situé  au  nord-ouest  de 
l’Oltowa , espace  presque  étranger  au  fleuve  proprement  dit,  2°  la  superficie  des 
lacs,  il  ne  reste  plus  que  08  millions  d'hectares,  c’est-à-dire,  un  pays  qui  dépasse 
médiocrement  l’étendue  de  la  France,  mais  qui  est  bien  loin  d’avoir  la  richesse 
de  notre  patrie,  et  dont  une  lionne  partie  est  occupée  par  des  montagnes  ou  par  des 
marais.  Dans  tout  ce  bassin  il  n’y  a de  bien  propre  à la  culture  que  les  péninsules 
qui  sont  comprises] entre  les  lacs  et  une  lisière,  étroite  ordinairement,  qui  longe  le 


(t)  Description  Topographique  de  U province  du  Boi-Centula , avec  des  remorques  sur  le  Hout-Canada , par  Joseph 
Bourhette , arpenteur-general  du  Bas-Canada.  181*.  Page  *85. 

(S)  ritw , etc.  page  a*6. 
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fleuve  et  ses  affluents  et  qui  borde  le  lac  Érié  et  le  lac  Ontario  du  côté  dos  Etats-Unis. 
Cependant  quelque  défalcation  que  l’on  o|>ère , il  y aura  encore  dans  l’espace  qui 
appartient  à l’Angleterre  un  territoire  suflisaut  (tour  huit  à dis  millions  de  popula- 
tion , et  les  deux  provinces  du  Canada  n’en  comptent  qu'un  million. 

Voici  le  detail  de  la  superficie  du  bassin  du  Saint-Laurent: 


SUPE/tFICIE  des  diverses  parties  du  bassin  du  Saint-Laurenl. 


SECTIONS  NATURELLES. 

LONGUEUR 

« 

kikiawtrc*. 

LARGEUR 

«• 

kiluimlrt*. 

suri  vicie  i 
*■ 

lutUrrt. 

Lac  Supérieur 

«» 

129 

6,216,000 

1 

Lac  Huron 

322 

171 

4,921 ,000  j 

483 

80 

5,888,000 

J Lac  Érié . 

570 

86 

2,080,0»  Ml 

F Lac  Ontario 

190 

48 

1,599,060  1 

\ Saint-Laurent  et  petits  lacs 

» 

* 

388,000  ! 

TOTAL  DES  EAUX.  . 

18,888,870  | 

’ Région  au  nord -ouest  du  lac  Supérieur.  

485 

129 

6,216,000 

— au  nord-est  du  lac  Supérieur 

644 

129 

8,288,000 

— au  nord  du  lac  Huron  et  à l'ouest  de»  sources  de  l’Ottawa. 

522 

522 

10,560,000 

Péninsule  entre  les  lacs  Ontario , Huron  et  Érié 

522 

129 

4,144,000  | 

Région  au  nord-ouest  du  Saint-Laurent  et  au-dessous  de  l’Ottawa. 

1,026 

402 

43,323,000 

— au  sud-est  du  Saiut- Laure  ni  et  au-dessous  de  la  rivière 

Richelieu.  

S04 

80 

6,473,000 

Triangle  entre  le  black-Rivcr,  le  Richelieu  et  le  Saint- Laurent.  . 

570 

80 

4,274,000 

Région  au  sud  du  lac  Ontario  et  à l'ouest  du  Rlack-River  .... 

538 

129 

4,144,000 

— au  sud-est  et  au  sud  du  lac  Érié , et  à l'est  de  la  Maumee. 

485 

48 

2,551,000 

Péninsule  de  Michigan 

402 

241 

9,712,000 

Région  à l'ouest  du  lac  Michigan  et  au  sud  du  lac  Supérieur.  . . 

644 

195 

12,452,001)  ; 

TOTAL  DES  TERRES.  . 

115,701,000 

TOTAL  GÉNÉRAI.  , BAUX  ET  TERRIS 

132,389,870 

Au  risque  de  quelques  répétitions , je  ferai  suivre  cette  esquisse  raccourcie  du 
bassin  du  Saint-Laurent  d’une  description  du  cours  du  fleuve,  à partir  du  lac  Supérieur, 
que  j’extrais  à peu  près  textuellement  de  l’ouvrage  français  de  M.  I.  Boucbelte  sur 
le  Canada,  sauf  quelques  corrections  puisées  dans  sa  description  anglaise  des  posses- 
sions britanniques  de  l’Amérique  du  Nord,  dont  la  date  est  plus  récente  de  dix-sept  ans. 
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Le  fleuve  majestueux  du  Saint-Laurent  qui  depuis  sa  première  decouverte , en  1533 , a été  appelé , par  les  habitants 
du  pays,  pour  marquer  sa  prééminence,  la  Grande-Rivière,  reçoit  presque  tous  les  cours  d'eau  qui  ont  leur  source 
dans  la  vaste  chaîne  des  montagnes  du  nord,  appelée  Land ’*  J/righl,  ou  Hauteur  des  Terres,  qui  sépare  les  tribu- 
taires de  la  baie  d'Hudson  de  ceux  de  la  nier  Atlantique  ; il  reçoit  aussi  les  rivières  qui  sortent  de  la  chaîne  située  sur  la 
rive  méridionale  et  se  dirigent  presque  droit  au  sud , jusqu'au  lac  Champlain.  Les  principales  de  ces  rivières  sont 
r Ottawa , le  Masquinonce , le  Saint-Maurice , la  Sainte- Anne , le  Jacques  Cartier,  le  Snguenay,  la  netsiaraites  et  le  Mani- 
couangan  au  nord  ; les  rivières  du  Saumon,  de  Chàteaogay.  de  Chambly  ou  de  Richelieu,  de  Yama.sk  a,  de  Saint-François, 
de  Dècancnur,  du  Chêne,  de  la  Chaudière,  et  du  ljoup  au  sud.  Dans  les  différentes  parties  de  son  cours  le  Saint- Lau- 
rent porte  différents  noms;  ainsi,  depuis  la  mer  jusqu'à  Montréal , et  même  jusqu'à  Kingston,  il  s'appelle  le  Saint- 
Laurent;  retait  autrefois  le  Cataraqui  ou  Iroquois  entre  Montréal  et  Kingston;  c’est  la  rivière  de  Niagara,  entre  le  lac 
Ontario  et  le  lac  Eriè;  le  Détroit,  entre  le  lac  Eric  et  le  lac  Saint-Clair;  la  rivière  Saint-Clair,  entre  le  lac  Saint-Clair 
et  le  lac  lluron  ; les  Narrows  ou  les  chutes  de  Sainte-Marie , entre  le  lac  Huroti  et  le  lac  Supérieur,  le  tout  formant  une 
liaison  non  interrompue  de  2.000  milles  ; 320  niyriam.  ).  Le  lac  Supérieur  peut , sans  grand  effort  d’imagination , être 
considéré  comme  la  source  inépuisable  d’où , pendant  des  siècles  sans  nombre , le  Saint-Laurent  a continué  de  tirer  son 
vaste  courant 

Ce  lac  immense,  qui  n'est  égalé  en  gramleur  par  aucune  réunion  d'eao  vive  air  le  globe,  est  de  forme  presque  trian- 
gulaire; sa  plus  grande  longueur  est  de  115  milles  '070  kilom.)  ; sa  largeur  de  161  (259  kilom.),  et  sa  circonférence  d à 
peu  prés  1,152  (1,854  kilom.)  ; et  il  est  aussi  remarquable  par  la  transparence  sans  égale  de  ses  eaux  que  par  sa  profon- 
deur extraordinaire. 

Sa  côte  septentrionale,  entrecoupée  de  vastes  baies,  est  élevée  et  pleine  de  rocher»;  mais  sur  la  rive  méridionale,  le 
terrain  est  généralement  lias  et  uni  : formant  presque  une  mer  par  lui  même , il  est  sujet  â plusieurs  des  vicissitudes  de  cet 
élément;  car  les  orages  y exercent  leur  furie  et  les  vagues  s'y  brisent  avec  nne  violence  qui  le  cède  à peine  aux  tempêtes 
de  l'Océan.  De  la  chaîne  éloignée  des  montagnes  qui  forment  la  Hauteur  des  Terres  au  delà  de  ses  rives  septentrionales 
et  occidentales,  sortent  plusieurs  rivières  considérables  et  nn  grand  nombre  de  petites,  qui  lui  arrivent  après  sètre 
grossies  dans  leur  cours  aux  dépens  de  plusieurs  petits  lacs.  Il  y a aussi , au  sud , une  autre  crête  séparant  les  rivières 
qui  se  déchargent  dans  le  golfe  du  Mexique  par  le  Mlssissip» , de  celles  qui  renient  vers  le  nord  et  tombent  dam  le  lac 
Supérieur,  et  de  cette  crête  lui  viennent  d'autres  affluents,  en  sorte  que  sa  nuis.se  d'eau  s'accroît  du  tribut  de  plus  de 
(rente  rivières. 

A la  sortie  du  lac  Supérieur  les  eaux  s'épanchent  vers  les  autres  grands  lacs  en  un  courant  très-rapide . interrompn  et 
brisé  par  plusieurs  petites  Iles,  ou  plutôt  par  de  grandes  masses  de  rochers,  qui , à travers  un  canal  naturel  de  27  milles 
de  longueur  44  kilom.'  , aboutit  au  lac  Huron.  Les  chutes  «le  Sainte-Marie  sont  à peu  près  à moitié  chemin  entre  les  deux 
lacs.  Cette  dénomination , quoique  généralement  usitée,  s'accorde  peu  avec  le  sens  ordinaire  du  mot  de  chutes  qui  s'ap- 
plique à de  grandes  masses  d'eau  se  précipitant  «le  très-haut  ; car,  dans  cet  endroit,  tout  le  phénomène  se  réduit  à la 
course  impétueuse  d'une  masse  d'eau  énorme  qui  se  décharge  du  lac  Sujièrieur,  se  forme  un  passage  par  un  canal  resserré , 
et  *e  rue  avec  violence  reutre  les  olistacles  que  la  nature  lui  oppose. 

Le  lac  Hurou . qui  suit  le  lac  Supérieur,  ne  lui  cède  guère  sous  le  rapport  de  l’étendue.  Si  plus  grande  longueur,  dans 
la  direction  du  nord  au  sud , entre  le  détroit  de  Sainte-Marie  au  nord  et  la  rivière  Détroit  au  «ud,  est  d'environ  237  milles 
(380  kilom.};  à ses  «leux  extrémités  le  lac  proprement  dit  est  asser  étroit,  mais  il  s'élargit  vers  le  milieu . au  moyen  de 
deux  grandes  baies.  Tune  à l’occident,  celle  de  Saginaw,  l'autre,  à l'orient,  qui  forme  à elle  seule  un  beau  lac  qu'on 
nomme  Iroquois.  Du  fond  de  la  baie  de  Saginaw  à celui  «lu  lac  (roquais  il  y a 215  milles  (346  kilom.).  À l'extrémité 
orcnlenlnlc  il  a moins  «le  100  milles  de  largeur  ’ 160  kilom.  ) . Si  l’on  mesure  la  circonférence  en  suivant  tous  les  contours , 
on  aura  nn  développement  d'à  peu  près  1,000  milles  (1,609  kilom.).  Sa  forme  est  extrêmement  irrégulière;  eepcmlant , 
avec  un  peu  de  bonne  volonté , on  peut  la  définir  comme  triangulaire. 

A partir  de  sa  pointe  supérieure,  une  longue  suite  d'Iles  appelées  les  Manitoulines,  s'étend,  en  tirant  à l’est,  à la 
distance  «le  160  milles  (257  kilom.  ( , plusieurs  ont  de  20  à 30  milles  «le  longueur  sur  10,  12  et  15  milles  de  largeur,- 
quelques-unes,  surgissant  du  sein  d«ïs  floLs,  atteignent  une  élévation  consiilérable. 

Inc  «le  ces  (Ire  plus  consùlèrable  que  les  autres,  la  grande  Manitou] inc , qui  est  de  forme  oblongue  et  qui  est  suivie 
en  ligne  «lroilc  de  trois  autres,  la  seconde  Manitou  line.  File  de  Drumniood,  occupée  par  les  Américains,  cl  File  Saint- 
Joseph,  poste  anglais  dominant  la  sortie  «le  la  rivière  Sainte-Marie,  établit  dans  le  lac  une  séparation,  et  laisse  entre 
elle  et  la  rive  orientale  une  baie  remplie  des  Iles  Manitoulines  et  portant  le  même  nom.  Outre  cette  grande  chaîne,  il  y 
a plusieurs  autres  (les  de  moin«lrc  dimension . grou|>ées  en  grand  nombre  «lans  différentes  parties  du  lac  et  qui  en  rendent 
la  navigation  difficile  et  même  dangereuse  sur  quelques  points , particuliérement  vers  l'extrémité  occidentale.  Sur  le  lac 
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lluron  le  navigateur  est  souvent  assailli  par  Je  violentes  tempêtes  accompagnées  de  tonnerre  et  d'èelairs  plus  épouvan- 
tables que  dans  aucune  autre  partie  de  l'Amérique  septentrionale. 

A l'angle  occidental  du  lac  lluron  «ouvre  le  lac  Michigan , qui  pourrait  être  considéré  seulement  comme  une  dépen- 
dance du  précèdent,  s enfonçant  dans  une  baie  d'au  moins  300  milles  (403  kilom.}  de  longueur,  sur  60  (07  kilom.  ) de 
largeur,  et  dont  la  circonférence  est  de  731  milles  (1,172  kilom.).  Entre  ces  deux  lacs  est  une  Péninsule  qui  dans  sa  plus 
grande  largeur  a 150  milles  (241  kilom.) , et  d'où  partent  quelques  rivières  et  un  grand  nombre  île  petits  cours  d'eau  qui 
se  déchargent  dans  le  Michigan.  Du  côté  du  nord , le  lac  lluron  reçoit  plusieurs  rivières  assez  considérables.  L'une  d'elles, 
la  Rivière-Française . part  du  lac  N ipissing , d'où  une  suite  d'autres  cours  d’eau . séparés  seulement  par  de  courts  portage» . 
établissent  une  communication  avec  l'Ottawa  qui  joint  le  Saint-Laurent  prés  de  Montréal.  A l'extrémité  orientale  du  lac 
lluron  est  la  rivière  Matcliedash  qui,  à travers  une  autre  suite  de  lacs,  entre  lesquels  il  n’y  a qu’un  portage  fort  court . 
lie  le  lac  lluron  au  lac  Outario.  Celte  communication , si  elle  était  perfectionnée . abrégerait  de  beaucoup  la  distance 
entre  les  points  extrêmes  du  bassin  du  Saint-Laurent  ; elle  serait  facile  à améliorer,  et  doit  devenir  prochainement  trte- 
atantageuse  pour  le  Haut-Canada. 

En  sortant  du  lac  lluron  au  sud  , les  eaux  sc  resserrent  en  une  rivière  appelée  Saint-Clair,  qui  coule  entre  des  bord* 
d'une  élévation  médiocre , formant  un  beau  paysage  pendant  une  distance  de  60  milles  iVl  kilom.),  presque  droit  au  sud  ; 
ensuite  elle  se  déploie  et  forme  le  petit  lac  Saint-Clair,  presque  0e  forme  circulaire,  de  30  milles  de  diamètre  (48  kilom.) 
et  d'euviron  90  ( 145  kilom.)  de  circuit.  Au  sortir  de  ce  lac  les  eaux  reprennent  la  forme  donc  rivière  appelée  le  Détroit , 
dirigée  aussi  vers  le  sud , pendant  30  milles  jusqu'au  lac  Érié.  D’espace  en  espace  le  Détroit  est  coupé  par  des  Iles  de 
différentes  grandeurs,  dont  les  plus  considérables  ont  environ  10  milles  (16  kilom.}  de  long. 

Le  Détroit  débouché  à l'extrémité  sud-ouest  du  lac  Érié.  Ce  lac  s'étend  du  sud-ouest  an  non  Lest  sur  une  longueur  de 
250  milles  (loî  kilom.).  Sa  plus  grande  largeur  est  de  63  milles  et  demi  (102  kilom.),  et  sa  circonférence  de 
658  milles  (1,059  kilom.).  Près  du  Détroit  il  est  parsemé  d'un  grand  nombre  dïles  pittoresques.  Sur  ce  lac  il  arrive  fré- 
quemment, surtout  en  automne,  des  coups  de  veut  qui  occasionnent  île  fortes  vagues  avec  tous  les  caractères  des  gros 
temps  en  mer. 

Par  son  extrémité  nord-est,  le  lac  F.rié  communique  avec  le  lac  Ontario  au  moyen  de  la  rivière  Niagara,  qui  a 
38  milles  de  longueur  (61  kilom.)  et  depuis  un  demi-mille  jusqu’à  2 milles  et  demi  de  largeur.  Sa  direction  est  à peu 
près  du  sud  au  nord.  Câ  et  là  elle  est  partagée  en  deux  par  des  Iles  dont  la  plus  considérable,  connue  sous  le 
nom  de  Grand  /stand,  a 7 milles  (11  kilom.)  de  longueur.  Son  cours  est  impétueux  ; roulant  fréquemment  sur  an 
fond  inégal  et  plein  de  rochers,  il  offre  une  surface  très-agitée.  Les  bords  de  chaque  côté  de  la  rivière  sont  presque  à pic 
çt  ont  beaucoup  plus  de  50  toises  de  hauteur  perpendiculaire. 

Du  côté  de  l'ouest . la  route  rase  ces  bords  et  permet  au  voyageur  d'admirer  le  fleuve  et  le  pays  environnant  qui  est  très- 
habité  et  dans  un  excellent  étal  de  culture;  et  bientôt  l'esprit  sc  perd  dans  l'étonnement  à la  vue  de  la  prodigieuse  cata- 
racte du  Niagara , sans  contredit  l'un  des  spectacles  les  plus  extraordinaires  de  la  nature. 

A 5 milles  de  la  grande  cataracte  sc  trouve  un  autre  spectacle  presque  aussi  terrible  et  aussi  curieux , appelé  le 
tournant  ; c'est  le  courant  qui  descend  de  la  cataracte  et  qui  tourne  sur  lui- mémo  avec  une  violence  impétueuse  autour 
d'un  bassin  naturel  renfermé  entre  quelques  promontoires  garnis  de  rochers  où  il  forme  un  gouffre.  En  s'écartant  ainsi 
de  sa  direction  en  ligne  droite  et  en  se  tenant  en  quelque  sorte  renfermé  quelque  temps  dans  une  baie . le  courant  ralentit 
9a  fougue  et  s'avance  plus  tranquillement  vers  le  lac  Ontario.  l'Ius  loin,  pendant  l'espace  de  7 milles,  jusqu'à  la 
ville  de  Niagara , la  rivière  forme  un  port  vaste  et  excellent  poor  les  vaisseaux  de  toute  grandeur,  qui  est  parfaitement 
abrité  de  chaque  côté  par  des  rivages  élevés  avec  un  bon  ancrage  sur  tous  les  points. 

Le  lac  Ontario  où  sc  décharge  la  rivière  Niagara  a,  ilepuis  U baie  de  Burlington  jusqu'à  Kingston,  une  longueur  «le 
300  milles  (322  kilom.)  ; sa  plus  grande  largeur  est  de  60  milles  (97  kilom.)  ci  sa  circonférence  de  467  (751  kilom.). 
La  profondeur  de  l'eau  y varie  beaucoup , mais  elle  est  rarement  de  moins  de  2®  ,70  ou  île  plus  de  451*,  excepté  au  milieu 
où  Ion  a enfoncé  une  sonde  de  300  brasses  (273")  sans  trouver  le  fond.  Il  est  dirigé  à peu  prés  de  l'est  à l'ouest,  et 
ses  rivages  offrent  à la  vue  une  grande  diversité.  Vers  le  nord-est  ils  sont  bas  et  marécageux  ; au  nord  et  au  nord-ouest 
ils  s élèvent  très-haut,  mats  ils  sc  rabaissent  beaucoup  vers  le  sud.  Parmi  le  grand  nombre  de  rivières  qui  se  jettent 
dans  le  lac  Ontario,  si  Ion  excepte  la  Céncseo  et  l'Oswègo,  il  n'y  en  a aucune  qui  mérite  une  attention  particulière. 
Elles  ont  toutes  une  barre  qui  en  ol*true  l'entrée.  11  y a quelques  belles  baies  et  des  mouillages  dans  les  terres  où  les 
UH i monts  de  foute  esjjèce  peuvent  trouver  un  abri  contre  le  mauvais  temps.  La  baie  de  Burlington  est  à la  fois  spacieuse 
cl  sôre;  mais  son  entrée  étroite  a si  peu  de  profondeur  quelle  ne  peut  recevoir  que  des  bateaux.  La  baie  Hungry,  au 
contraire . est  remarquable  par  le  bon  ancrage  cl  l'excellent  abri  quelle  offre  en  toute  saison  entre  diverses  lies  aux  plus 
grands  bâtiments.  I.e$  ports  d’York  cl  île  Kingston , qui  appartiennent  aux  Anglais,  et  celui  de  Sackett  qui  est  aux  Amé- 
ricains, sont  incontestablement  les  meilleurs  qu'il  y ait  sur  le  lac.  A l'égard  des  ports,  le  lac  Outario  est  ainsi  beaucoup 
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mieux  ou  beaucoup  moins  mal  partagé  que  l'Érië.  On  éprouve  fréquemment  aussi  sur  ce  lac  de  forts  coups  de  vent. 

Entre  les  Iles  nombreuses  qui  sont  à l'extrémité  orientale  dn  lac  Ontario,  la  Grande  Ile  située  vis  à vis  de  Kingston  est  la 
plus  étendue , et , se  trouvant  à la  tête  du  Saint-Laurent . elle  le  coupe  en  deux  canaux  qui  portent  U»  noms  de  canal  du 
ÏSord  ou  de  Kingston  et  de  canal  du  Sud  ou  de  I Ile  CnrU-ton.  De  son  pmnt  de  départ  jusqu'au  lieu  appelé  le  petit  Détroit 
à environ  39  milles  ^63  kilom) , le  Saint-Laurent  est  presque  rempli  d’un  groupe  prolongé  «le  petites  lies,  si  nombreuse*, 
qu'on  leur  a donné  la  dénomination  générale  de  Mille  lies.  La  distance  entre  Kingston  et  Montréal  est  d environ 
173  milles (278  kilom.). 

Avant  d'arriver  à Montréal  on  rencontre  les  lacs  de  Saint- François , de  Saint-Louis  et  îles  Deux-Montagnes;  ils  ne 
peuvent  entrer  en  comparaison  avec  ceux  dont  nous  venons  de  parler,  et  on  ne  peut  les  considérer  que  comme  autant 
d clargi!«efneiit3  du  fleuve  ; ils  n'ont  (tas  une  grande  profondeur,  mais  ils  offrent  un  coup-d'œil  agréable  et  varié  par  le 
grand  nombre  de  jolies  lies  qui  y sont  dispersées.  Le  lac  de  Saint-François  a 23  milles  de  longueur,  sur  4 et  demi  ; 
ses  bord»  en  quelques  endroits  sont  bas  et  marécageux.  Les  lacs  de  Saint-Louis  et  des  Deux- Montagnes  se  forment 
à la  jonction  de  l'Ottawa  avec  le  Saint-Laurent  ; le  premia1  a 12  milles  de  longneur  sur  6 de  largeur  ; le  second  est 
très-irrégulier  et  a 24  milles  (39  kilom.  -,  dans  toute  sa  longueur  avec  une  largeur  qui  va  de  1 mille  à 6 milles.  Au 
confluent  de  l'Ottawa  se  trouvent  l’Ile  de  Montréal , Hle  Jésus,  llle  Bizarre  et  llle  Perrot.  La  première  offre  peut  être  le 
plus  beau  site  de  tout  le  Bas-Canada.  Au  sud  de  cette  lie  est  la  ville  du  même  nom,  avec  un  port  commode,  a 580  millet 
(933  kilom du  golfe  Saint-Laurent  et  où  les  vaisseaux  de  600  tonneaux  peuvent  remonter  très-aisément  (I  ). 

Au-dessous  de  cette  ville  la  navigation  prend  un  caractère  plus  imposant  ; on  trouve  alors  des  vaisseaux  pontés  de  toute 
grandeur.  De  là  à Québec  , sur  une  distance  de  166  milles  ( 263  kilom.)  * peu  d'obstacles  supposent  à ce  que  les  vais- 
seaux d’un  port  considérable  puissent  monter  et  descendre. 

Des  deux  eûtes  la  vue  est  admirable;  les  différentes  seigneuries,  toutes  dans  le  plus  grand  état  de  perfection  que 
l'agriculture  de  ce  pays  puisse  admettre  annoncent  le  travail  et  l'abondance  ; les  points  de  vue  sont  intéressants  et  sou- 
vent magnifiques , quoique  les  détails  du -pay  sage  n'offrent  pas  ce  degré  de  grandeur  qu'on  aperçoit  au-dessous  de  Québec. 
Des  villages  nombreux,  bâtis  pour  la  plupart  autour  d'une  belle  église  en  pierre,  fixent  l'attention  du  voyageur,  tandis 
que  des  maisons  et  des  fermes  isolées  paraissent  former  une  chaîne  régulière.  A environ  44  milles  au-dessous  de  Montréal , 
sur  la  rive  méridionale , est  la  ville  de  William-llenry  on  de  Sorel , bâtie  à l'endroit  où  la  rivière  Bicbelieu  tombe  dans 
le  Saint-Laurent.  Très  de  cette  ville,  le  fleuve  s'élargit  et  firme  un  autre  lac,  le  dernier  du  côté  de  la  mer.  Il  s'appelle 
le  lac  Saint-Pierre  et  a 23  milles  de  longueur  sur  9 de  largeur;  comme  la  plupart  des  autres,  celui-ci  a un  groupe 
dllcs  qui  couvrent  environ  9 milles,  dans  sa  partie  occidentale,  et  qui  comprennent  entre  elles  et  les  bords  du 
fleuve  deux  chenaux  distincts,  dont  le  meilleur  est  celui  du  sud;  les  bonis  de  chaque  oHè  sont  très-bas,  et  sont  accom- 
pagnés de  bancs  de  sable  qui  se  prolongent  à une  distance  considérable,  en  sorte  qu'il  ne  reste  de  libre  qu'un  passage 
étroit  dont  la  profondeur  est  en  général  de  12  à 18  pieds  ,3*  60  à 5"*  36).  A environ  46  milles  '74  kilom.)  de  William- 
llenry  , sur  la  rive  du  nord , à l'embouchure  de  la  rivière  Saint -Maurice,  eut  située  la  ville  de  Trois-Rivières  qui  tient  le 
troisième  rang  dans  la  province. 

En  cet  endroit  la  marée  cesse  entièrement,  et  même  elle  ne  se  fait  guère  sentir  à plusieurs  milles  an  dessous.  De  là  le 
fleuve  poursuit  son  cours  sans  offrir  rien  île  particulier  jusqu'au  rapide  de  Richelieu , à environ  52  milles  de  Trois- 
Rivières.  Là  son  lit  est  tellement  resserré  et  obstrué  par  des  masses  énormes  de  rochers,  qu’il  ne  reste  qu’un  chenal  Irès- 
étroit  où , à la  marée  descendante,  la  chute  est  si  grande  qu'il  faut  beaucoup  de  précautions  et  prendre  bien  son  temps  pour 
le  traverser;  à l'extrémité  du  rapide  est  un  bon  ancrage  où  les  vaisseaux  peuvent  attendre  le  moment  favorable. 

De  Montréal  jusque  là  les  bonis  sont  d'une  médiocre  élévation  et  uniformément  unis;  mais  vers  cet  endroit  ils  sont 
beaucoup  plus  hauts,  et  ils  s'élèvent  par  degrés,  à l'approche  de  Québec . jusqu’à  ce  qu’ils  atteignent  la  hauteur  du  cap 
Diamant,  snr  lequel  La  ville  est  bâtie.  Cette  capitale  de  la  province,  siège  du  gouvernement , a un  excellent  port  et  un 
vaste  bassin  où  la  plus  grande  profondeur  de  l'eau  est  «le  28  brasses  ( 25"  68),  où  la  marée  s'élève  de  17  à 18  pieds  ( 3*  1 8 
à 3«n  49) , et  les  grandes  marées  de  23  à 2i  (7*  à 7*32). 

De  là  et  «le  la  pointe  de  Lévi , se  priante  à la  vue  un  «les  coups  d’œil  les  plus  frappants  qu'offre  peut-être  le  monde 
entier  : l'assemblage  des  divers  objets  a tant  «le  grandeur,  et,  tout  en  contrastant  naturellement  les  uns  avec  les  autres,  ils 
sont  groupé  avec  tant  d'art , que  le  voyageur  le  plus  éprouvé  en  est  tout  surpris.  La  capitale , sur  le  sommet  du  cap.  la 
rivière  «le  Suiul-Charie*  qui  coule  à une  grande  distance  à travers  une  superbe  vallée , les  chutes  de  Montmorency,  llle 


(I)  Il  y a il*  | rcagêeatioa  Jim  «tU  «iiertion  d«  >1.  Bouchcllf.  Le»  fort»  navire*  , pour  arriver  ju*qu*  Montréal , *col  obligé*  de  mettre  aae 
partie  de  leur  rarfaiion  inr  de*  allée**. 
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d'Orléans,  et  les  établissements  bien  cultivés  répandus  de  tous  côtés,  forment  un  coup-d'<ril  qui  peut  le  disputer  à ce  qu'il 
y a de  plus  ravissant. 

Au  bassin  de  Québec  le  Saint-l^urenl  a 2 milles  de  traversée,  et  sa  largeur  continue  à s'accroître  jusqu’à  son  entrée 
dans  le  golfe  auquel  il  donne  son  nom , point  où  du  cap  du  Rosier  à rétablissement  de  Mingan , sur  le  rivage  du  labrador, 
il  a près  de  105  milles  ( 109  kilom.)  de  largeur. 

I.’n  peu  au-dessous  de  Québec  est  l’fle  d'Orléans,  placée  ou  miliea  du  fleüve  et  donnant  lieu  par  conséquent  A deux 
chenaux  ; Ton , eeloi  de  droite , est  toujours  fréquenté  |>ar  les  vaisseaux  ; la  rive , de  ce  côté , est  élevée , et  de  l'autre , en 
quelques  endroits,  elle  est  même  montagneuse;  mais  de  part  et  d'autre  il  y a beaucoup  dbabitatious,  et  ta»  terres  y sont 
dans  un  tel  état  d'amélioration , qu'une  vaste  étendue  dans  le  voisinage  de  la  rivière  du  Sud , s'appelle  familièrement  le 
grenier  de  la  province,  le  grand  nombre  des  églises,  des  postes  télégraphiques,  et  des  villages,  dont  les  maisons 
sont  presque  toutes  blanchies  , ressort  par  le  sombre  contraste  des  bois  épais  qui  couvrent , jusqu'à  leur  sommet , des 
éminences  placées  dans  renfoncement  et  couronnées  par  une  chaîne  de  hautes  montagnes.  Au  delà  de  la  Rivière  du  Sud, 
est  uu  chenal , nommé  la  Traverse,  qui  mérite  détre  mentionné  parce  que  le  Saint-Laurent  y a 13  milles  ( 21  kiloni.  ) 
de  large  ; cependant  nie  aux  Coudre»  , le  banc  de  Saint-Roch,  et  un  autre  appelé  le  Banc-Anglais , interrompent  telle- 
ment la  passe , que  celte  voie,  que  les  pilotes  préfèrent  ordinairement , n‘a  pas  plus  de  850  à 900  taises  ( 1 ,555  à 1, 647®  ) 
entre  les  deux  bouées  qui  marquent  les  bords  des  bancs  de  sable  ; c'est  la  partie  du  (louve  qui  est  la  plus  difficile  au- 
dessous  de  Québec  ; les  courant*  y sont  nombreux , irréguliers  et  très-forts  ; pour  cette  raison , les  grands  vaisseaux  sont 
obligés  de  choisir  le  temps  le  plus  favorable  de  la  marée  |*mr  y passer  sans  accident. 

En  continuant  à descendre  la  rivière  , les  premières  Iles  qu’on  rencontre  sont  celles  de  Kamourasra , des  Pèlerins,  du 
Lièvre , et  le  groupe  des  petites  Iles  appelées  les  Brandy  Pots  ; elles  sont  à 103  railles  ( itkJ  kilom.  ) de  Québec  , et  bien 
connues  pour  être  le  rendez-vous  général  où  le»  vaisseaux  marchands  se  réunissent  en  temps  de  guerre  pour  marcher 
sous  convoi.  En  partaut  de  là,  à peu  de  distance , on  trouve  1 lie- Verte.  Près  de  cotte  Ile  est  l' Ile-Rouge,  et  vis-à- 
vis,  sur  la  rive  septentrionale , l'embouchure  de  la  rivière  de  Saguenay,  remarquable  même  en  Amérique,  par  I im- 
mense volume  d’eau  quelle  décharge  dans  le  Saint-Laurent.  En  s'avançant  plus  bas,  on  rencontre  1 ile  de  Rie  à 153 
milles  (216  kilom.)  de  Québec , où  les  vaisseaux  cherchent  toujours  à aborder,  en  raison  de  son  bon  ancrage. 

Après  l'Ile  de  Bic  est  Elle  de  Saint-Ramabé , et  un  peu  plus  loin  U pointe  aux  l'éres.  Depuis  cette  pointe,  la  rivière 
est  parfaitement  libre  jusqu'au  golfe , et  les  pilotes  n’étant  plus  nécessaires,  c'est  là  qu'ils  cessent  de  sc  charger  des 
vaisseaux  destinés  à sortir,  et  qu'ils  reçoivent  ceux  qui  remontent.  Au-dessous  de  la  pointe  aux  Pères  , on  rencontre, 
tout  près  l'une  de  l'autre,  deux  montagnes  extraordinaires,  appelées  les  Caps-de-Matane , et  presque  vis-à-vis  est  le 
promontoire  hardi  et  élevé  du  Mont  Pèle,  où  la  rivière  a un  peu  plus  de  25  milles  (40  kilom. } de  largeur;  mais  (oui 
à coup  la  côte  se  déploie  en  tirant  presque  au  nord,  à on  tel  point  qu'aux  Sept- Iles  la  largeur  est  de  73  milles  (117  kilom.). 

. La  culture  s'étend  du  côté  du  sud  jusque-là  ; mais  on  peut  la  considérer  comme  se  terminant  vers  cet  endroit,  puisque,  à 
l est  du  cap  Chat  les  fermes  disparaissent.  Du  côté  du  nord  les  terres  cultivées  ne  s’étendent  que  jusqu  a Mallhay . Dans 
la  rivière  elle-même,  rien  ne  mérite  de  fixer  notre  attention  , excepté  l’espacement  de  ses  rivages  déjà  mentionné . du 
cap  Rosier  à l'établissement  de  Mingan.  A l'embouchure  du  Saint- (auront  est  la  grande  ile  d'Anticosü  de  125  milles 
( 201  kilom.  ) de  longueur  et  de  30  ( 48  kilom.)  dans  sa  plus  grande  largeur. 

Dans  toute  son  étendue , cette  Ile  n'a  ni  baie  ni  hàvres  assez  sàrs  pour  abriter  les  vaisseaux  ; elle  est  inculte,  ayant 
généralement  un  sol  ingrat  qui  ne  laisse  guère  d'espoir  d'amélioration  ; cependant  toute  sauvage  et  inhospitalière  qu  elle 
parait , elle  n'est  pas  absolument  dépourvue  de  moyens  de  secours  pour  les  malheureux  qui  font  naufrage  sur  ses  côtes  ; 
deux  personnes  y résident  toute  l'année  à deux  postes  différents,  comme  agents  du  gouvernement , et  sont  pourvues 
de  provisions  à l'usage  de  ceux  qui  en  ont  malheureusement  besoin.  Des  écriteaux  sont  placés  sur  différents  points  {tour 
indiquer  la  distance  de  ces  places  de  secours  et  le  chemin  qui  y conduit.  Ces  établissements  furent  formes  en  1809. 

A la  suite  de  cette  description  du  Saint-Laurent,  traçons  l’itinéraire  de  la  vallée  du 
Saint-Laurent  depuis  le  point  le  plus  reculé  du  lac  Supérieur  jusqu'à  l'embouchure  du 
fleuve. 
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I. 


DISTANCE,  par  stations  tuccmires  (I),  depuis  la  factorerie  de  la  Compagnie  Américaine  des  Pelle- 
teries ( American  Fur  Company  ),  sur  la  rivière  Saint- /.ou is , en  amont  de  Fond  du  Lac,  poste  situé  à la 
pointe  occidentale  du  lac  Supérieur , jusqu  à V extrémité  orientale  du  même  lacj  de  là,  par  la  rivière  Sainte- 
Marie,  à Détour , où  elle  se  jette  dans  le  lac  Huron,  et  de  là  à Mich ilimack i nac , à la  pointe  septentrionale 
du  lac  Huron  et  à la  séparation  de  ce  lac  et  du  lac  Michigan  (i). 


DISTANCES  , EX  ECUmiTRES  , I 

STATIONS. 

partielle*. 

du  point  de  départ. 

Factorerie 

• 

• 

V image  CmrrnwA 

S9 

29 

Fond  ne  Lac 

S 

54  j 

Embouchure  de  la  Rivière  du  Bois-Brulé 

54 

63 

du  CrANBERRY  CREER 

24 

92 

Cap  Detocr 

4$ 

140 

Embouchure  du  S an  tn -River 

3 

143 

du  Rasprerrv  -River 

10 

133 

IL*  SAINT-MICHEL 

24 

179 

Poivre  Cuicouicon 

3 

154 

Embouchure  de  la  Rivière  Mauvaise 

10 

194  \ 

19 

215 

du  Flack-River 

54 

247 

— du  Presqu'île-Hiver 

10 

237 

du  Cabp-Riyer 

10 

267 

de  I*  1 ro*  - River 

24 

291  ; 

de  IOnontagon  , ou  Rivière  de  la  Miuc  de  cuivre. 

24 

513 

du  Fire-Steki.-River 

10 

523  | 

de  la  Rivière  de  i. a Misère 

29 

534  1 

du  Craverod-River 

19 

575  | 

de  la  PtTiTE-TRrrre 

10 

585 

Pointe  à l'entrée  «le  la  Baie  de  Keweemw 

14 

597 

Embouchure  de  la  Rivière  Huron 

145 

342 

du  Pine-River 

14 

336 

du  Bcrm:ü- River 

10 

366 

du  Saiyt-JohVs-Riyeb 

19 

383 

du  Garuc-Riyer 

24 

609 

Cint»  mm,  eu  roinlc  * Cranitr 

14 

625 

Embouchure  du  Dead-River 

10 

655 

de  la  Rivière  Chotoi  at 

10 

645 

— — du  Laugiiing  risn -River 

24 

667 

lut  »CX  T*ll\S 

10 

677 

Embouchure  de  la  RiwÈnE  aux  Trains 

3 

682 

(i]  F.n  suivant  la  rive  méridionale  du  lac  Supérieur. 

2 Internai  Sat-igalion  cf  tfie  Uniied-Stalct , page  544. 
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STATIONS. 

DISTANCES,  EN  KILOMÈTRES  , J 

ptrtidlM. 

du  point  de  d«fi*rt . 

Grande  Ils 

14 

696 

Doric  Rocks 

18 

715  ! 

Picture  Rocks 

10 

725 

Pointe  au  Grand  Sable 

19 

744 

Grand  Marais.  . 

15 

759 

Rivière  Df.cx-Cætrs 

54 

795 

Pointe  aux  Poissons  blancs 

59 

832 

Embouchure  du  Sbkldrake-Riter 

14 

816 

Baie  Toncuamanon 

14 

860 

Pointe  Iroquoise,  extrémité  orientale  du  lac  Supérieur  et  point 
de  départ  de  la  rivière  Sainte-Marie 

24 

884 

Pointe  aux  Pins 

14 

898 

Saült- Sainte -Maiui » . . . . 

10 

908 

Wtocb,  au  débouché  de  la  rivière  Sainte-Marie  dans  le  lac  Hcron. 

79 

980 

Michildiackinac.  . 

64 

1044 

) I . Distance  par  stations  successives  de  Michilimaekinac , pointe  septentrionale  du  lac  /luron,  d Fort  Gratiot, 
extrémité  méridionale  du  même  lac,  en  suivant  le  bord  occidental  (1). 


STATIONS. 

DISTANCES  , EN  KILOMÈTRES  , 

partielle*. 

da  point  de  départ. 

MlCniLIMACKINAC 

• 

• 

Ile  du  Bois-Blanc 

19 

19 

Presqu’île 

97 

116 

Flat  Rocs  Point 

Ile  Tdcnderbolt  (ou  du  Coup  de  Tonnerre),  à l'entrée  de  1a 

32 

148 

grande  Baie  de  Saginaw 

29 

177 

j Embouchure  de  la  Rivière  au  Sails  , dans  ladite  baie 

64 

241 

Iles  Siawaxgunk,  ou  Shaunccm,  id 

48 

289 

Pointe  aux  Chênes  , id 

18 

507 

: Pointe  aux  Barques,  à la  sortie  de  la  baie  de  Saginaw.  . . . 

29 

556 

Embouchure  du  Blaci-River 

19 

555 

de  PElm  Creek 

49 

574 

Write-Rock 

16 

390 

1 Fort  Gratiot -, 

88 

478 

(I)  Internai  Navigation , page  340. 
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III.  Dislance,  par  stations  tuccmkn,  de  Tertrémité  méridionale  du  lac  Duron  au  point  de  jonction 
de  la  rivière  Détroit  arec  le  lac  Érié  (I). 


STATIONS. 

MSTASCBS  , E 

N AU.OMCTRXS, 

ftflitfln. 

«lu  poini  «la  dr part 

| Fort  Gratiot,  point  de  départ  de  la  rivière  Saint-Clair.  . . . 

■ 

m 

1 Embouchure  de  la  Delgbc 

3 

5 

Extrémité  supérieure  de  ITlb  ac  Cerf 

8 

13 

Extrémité  inférieure  id 

3 

16 

Embouchure  du  Pets- River 

6 

22 

1 Chenal  écarté 

6 

41 

Chenal  Walpolb 

3 

44 

I Chenal  de  l'A*le 

5 

49 

I Débouché  de  la  Rivière  Saint-Clair,  dans  le  lac  Saint-Clair. 

6 

53 

Embouchure  de  U Rivière -Hiron 

11 

66 

Tête  de  la  rivière  Détroit 

52 

98 

j Ville  de  Détroit 

il 

109 

Sandwich  { Canada).  , . 

2 

m 

Embouchu  re  de  la  Rmiii -Rocca , rive  des  Etats-Unis 

3 

ii4 

i Extrémité  supérieure  de  I'Ilb  Grand-Tireev 

2 

116 

Embouchu  re  de  la  rivière  F.cokb 

ft 

121 

| Extrémité  supérieure  de  la  Grossh-Ile 

3 

124 

Extrémité  inférieure  de  ITlb  Grakd-Tcrsey 

3 

127 

Embouchure  de  la  Ritière'Acx-Caxards 

2 

129 

Axhertsbcrc  ou  Màlden  ( Canada } 

5 ; 

IM  : 

Extrémité  supérieure  de  Bus-Blanc 

» ^ 

133 

Extrémité  inferieure  de  Bois-Blanc  et  de  Grosse-Ile 

2 

137 

Embouchure  du  Browns  Criée 

2 

139 

Extrémité  inférieure  de  ITle  Celeron.  ............. 

2 

141 

Tête  du  Lac  Crié,  prise  à la  Rivière-Ucbon 

3 

144 

(I)  Darbv,  fTn.,  ne.,  page  SOS. 
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IV . Distanre,  par  rUU'wnt  tueeatiret , de  la  ricière  Détroit , par  la  rire  droite  du  lae  férié , A C extrémité 

aord-ett  du  tac  (1). 


«STANCES  , EN  KILOMÈTRES  , 

partielle*. 

du  point  de  départ  ! 

' Embouchure  de  la  Rivière -Hcroi . 

• 

B 

du  Sydney  Créer 

16 

10 

( de  la  Rivière  Raisin 

8 

84 

de  la  Mieux 

14 

58 

■ — ■ * duToussAurr 

84 

69 

du  Portage. 

15 

75 

Baie  de  Sandcskf 

58 

107 

Embouchure  de  la  Riyièee-Hcron 

16 

195 

128 

du  Vermillon 

46 

144 

— du  Bkaveb 

8 

158 

6 

158 

— — — du  RoCkY-RlYEB 

du  Ccyahoca  et  ville  de  Cl£tei.a»d  , où  le  canal 

89 

187 

10 

497 

Embouchure  du  New-Market  Creek 

29 

826 

Village  de  New-Markct  , embouchure  du  Granu-Riyer 

14 

840 

Village  et  rivière  d’ÀSRTABrLA.  . 

55 

875 

Village  ei  rivière  de  Cotveact 

85 

296 

limite  nord-ouest  de  la  Pensylvanie 

a 

898 

EmlKmchure  du  Cbooked  Crkek 

B 

504 

de  TEle  Cauca.  

8 

518 

Fairvhtw  et  embouchure  du  Walkct-Crek 

10 

583 

Ville  et  port  d’Eiré,  on  Presqu'île 

8 

550 

Embouchure  du  ruisseau  des  Douze- Milles 

15 

545 

551 

■ ■ — ■■  ■ des  Vingt-Milles 

10 

561 

limite  nord  de  la  Pensyltanie 

8 

565 

Ville  et  port  de  Portlan*  , embouchure  de  la  Chactauqcb.  . . . 

16 

378 

Embouchure  du  ruisseau  venant  de  Frëdonia 

as 

408 

Ville  et  port  de  De  mura 

9 

404 

Embouchure  du  Cattaraoccs.  .......... 

91 

485  l 

de  la  Rivière  des  Deux -Sœurs 

14 

459 

— du  Cauga 

10 

449 

du  Smokkr's  Creek.  ................ 

15 

464 

Buffalo  , extrémité  occidentale  du  canal  Érié. 

6 

470 

U)  Darby , View  ett. , page  «4. 


Digilized  by  Google 


60 


PREMIÈRE  PARTIE.  SECTION  III.  CHAPITRE  III. 


V.  Distance,  par  Mations  successives,  du  tac  Érié  à la  t/te  du  Saint- /Murent,  par  la  rivière  Niagara 

et  le  lac  Ontario. 


STATIONS. 

DlsTARCES  , ER  KILOMÈTRES, 

|M*ticUci. 

du  point  de  c^pirt. 

Village  de  Blaci-Rock  , prise  d'eau  du  canal  Éric 

5 

3 

Embouchure  du  Tora  w arta  el  liaison  du  Niagara  avec  le  canal  Érié. 

16 

21 

SCHLOSSER 

16 

37 

Cataracte  du  Niacara 

5 

40 

Ville  de  Qceerstor.  . 

40 

30 

Ville  et  port  de  Niacara,  au  débouché  du  Niagara  dans  le  lac 
Ontario 

11 

61 

Port  Geresee  , à l'embouchure  de  la  rivière  Geresee,  près  de 
Rochestkr 

OA 

133 

Baie  de  Great-  Sodcs 

«6 

211 

Ville  el  port  d'Oswéco,  extrémité  du  canal  de  ce  nom 

45 

236 

Sackett's-Harboor 

64 

320 

Cap  Saiht- Y ircert  et  Grakde-Ile 

sa 

332 

Rircstor 

18 

370 

VI.  Itinéraire  sur  le  Saint-Laurent , de  Kingston,  extrémité  inférieure  du  lac  Ontario , à f embouchure 
du  fleuve,  c’est-à-dire  à la  pointe  occidentale  de  file  d’Anticosti  (I). 


STATIONS. 

MSTARCES,  ER  KILOMÈTRES,  | 

(MrtirUe*. 

du  point  d«  dlpari. 

» 

Klngs  , à l'embouchure  du  Gararoqiji 

» 

96 

Morristowr  , dans  l'Étal  de  New- York , et  Brockvillk  { Haut- 
Canada  , comté  de  Lewis) , à l'extrémité  des  Mille-Iles 

44 

70 

Prescott  (Haut- Canada),  comie  de  Grenville 

19 

89 

Ocderskrc,  ville  de  l’État  de  New-York  et  embouchure  de 
l'OswiCATCKtE , comté  du  Saint-taurent  (New-York) 

2 

91 

Iles  Galopes  , ou  Reo-Mill.  

19 

110 

Poche  Iroqloise 

8 

118 

11 AMILTOX  et  -II.  OC  RAPIDE  IUT 

3 

123 

Télé  do  itAn.i  dit  Loss-Saclt 

26 

149 

Défilé  à l'extrémité  du  iUm*  du  Loac-Smit 

16 

163 

Embouchure  du  Grass-Riter,  rive  droite 

2 

167 

5 

172 

(!'  Darbv,  Pïcw* , page  336. 
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STATIONS. 

DISTANCES , Et 
parfait». 

KILOMÈTRES  , 

■in  point  de  dépait. 

Embouchai*  du  Saint-Rects  itoui-Caiiada) , et  télé  du  lac  Saint- 

François.  . .. 

3 

173 

j Embouchure  du  Baudet,  rive  gauche  du  Saint-Laurent.  .... 

29 

204 

Extrémité  inferieure  du  lac  SAtxTrFiûNçois 

19 

223 

Rapide  aü\  Camus.  . . 

13 

236 

Tête  du  lac  Saint- Louis 

0 

242 

Extrémité  inférieure  du  lac  Saint-Louis  , village  de  la  Chine.  . . 

27 

269 

Ville  de  Montréal 

9 

278 

Cap  Saint-Michel 

24 

34)2  | 

Embouchure  du  Chambly  (ou  Rican.itu  1 et  tête  dur  lac  Saint- 

49 

331 

Delta  aux  embouchure»  du  Yamaska  et  du  Saint-  Franco»  , qui 

viennent  l'un  du  suit , l'autre  du  sud-est.  . 

10 

570 

Extrémité  inférieure  du  lac  Saixt-Pieiuie 

20 

396  J 

Ville  de  Trois-Rivières,  titc  de  la  marée 

19  * 

413 

Embouchure  du  Becancocr  , venant  du  sud-est 

8 ’ 

423  1 

Village  de  Samte-Amne  , embouchure  de  la  rivière  (le  ce tioin.  . 

32 

433  1 

Rapide  Rient  lieu.  

33 

487 

Village  de  Jacques  Cartier  , embouchure  de  la  rivière  de  ce  nom. 

8 

493  1 

Embouchure  de  la  Chaudière.  . . . ! 

40 

333 

Québec 

10 

343 

Télé  de  l'Iu  d Orléans.  . s . . . . 

8 

331  1 

Rivière  et  chute  de  Montmorency 

3 

334  j 

Extrémité  inférieure  de  lire  d'Orléans 

34 

388 

Ile  aux  Coudre* 

43 

633 

70 

Embouchure  du  Sacuenay  , rive  gauche 

12 

721 

Ile  de  Rtc.  . . .’ 

68 

TS9 

Embouchure  de  la  Bctsumites,  rive  gauche 

43 

*34  . 

833 

16 

869 

Paps  de  Matane  , rive  droite . 

U 

*69  ! 

Mont  Pelé,  rive  gauche 

33 

924 

Cap  Chat,  rive  droite 

13 

939 

Cap  Coiubon  (ou  Cœur-Bon),  rive  gaaehc 

11 

930 

Tête  de  lit*  d'Anticosti 

ISO 

1,110 

La  distance  totale,  en  suivant  les  contours  des  lacs,  depuis  la  factorerie  de  la  Com- 
pagnie Américaine  des  pelleteries,  en  amont  de  Fond  du  Lac,  extrémité  nord-ouest  du 
lac  Supérieur,  à l’ile  d’Anticosli,  qui  est  située. à l'entrée  du  golfe  du  Saint-Laurent, 
est  ainsi  de  3,616  kilomètres  , savoir  : 
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VII.  Dtftance  de  la  Factorerie  de  la  Compagnie  Américaine  de s pelleteries,  située  sur  la  rivière  Saint-Louis, 
en  amont  de  Fond  du  Lac , extrémité  nord-ouest  du  lac  Supérieur,  à Hic  (TAnticosti,  en  suirant  le 
contour  des  tac*. 


PARTIES  DE  TRAJET. 

distances,  e. 

il 

KILOMETRES , 

partiel!». 

du  point  de  départ. 

De  ta  Factorerie  , par  le  lac  Supérieur,  à Miciilimacjunac.  . . . 

1,044 

1,044 

De  Micuilimackinac  à Fort  Gratiot,  par  le  lac  Huron 

IV  Fort  Gratiut  à l’exirèmitè  inférieure  de  la  rivière  Détroit,  par 

478 

1,522 

le  lac  Saint-Clair,  la  rivière  Saint-Clair  el  la  rivière  Détroit.  ♦ . 

144 

1,666 

De  la  rivière  Détroit  à Biffalo  , par  le  lac  Érié 

470 

2,156 

De  Ucri'Ato  À la  ville  de  Niagara,  par  la  rivière  Niagara.  . . . 

61 

2,197 

De  .\iacaiu  à Kingston  , par  le  lac  Ontario 

500 

2,506 

De  Kingston  i I Ii.e  d Akticosti  , par  le  Saint- Laurent 

1,110 

5,016 

De  Chicago,  extrémité  méridionale  du  lac  Michigan,  à l'ile  d'Anticosti , la  distance 
serait  de  3,025  kilomètres. 

Si , au  lieu  de  longer  les  bords  des  lacs,  on  traversait  diamétralement  ces  nappes  d’eau, 
le  trajet  ci-dessus  serait  réduit  à 3,167  kilom.,  ainsi  qu’il  résulte  du  tableau  suivant  ; 

VIII.  Distance  de  la  Factorerie  de  la  Compagnie  Américaine  des  pelleterie* , située  sur  la  rivière  Saint-Louis , 
en  amont  de  Fond  du  Lac,  à l'extrémité  du  lac  Supérieur,  à l'ile  d'Anticosti,  en  trmersasst  diamétrale- 
ment les  lacs. 


PARTIES  DE  TRAJET. 

distances,  en  kilomètres,  | 

parti  ni  le  J, 

du  point  de  dé|kirt. 

De  la  Factorerie  à la  Pointe  Iroqdoise,  eu  travers  du  lac 

Su|H*rieur 

704 

704 

De  la  Poivre  Iroqloise  i Détour  , par  la  rivière  Sainte -Marie.  . . 

96 

800 

De  Détocr  à Fort  Gratiot,  pur  le  lac  Huron 

5SU 

1,180 

De  Fort  Gratiot  à lVxirémilé  inferieure  de  la  rivière  Détroit,  par 
le  l«r  cl  la  rivière  Saint-Clair,  et  par  la  rivière  Détroit 

144 

1,324 

De  la  rivière  Détroit  à Biffalo,  par  le  lac  Érié 

402 

1,726 

De  UcrrALO  à la  ville  de  Niagara,  par  la  rivière  Niagara 

61 

l,7o7 

1 De  Niagara  i Kingston  , par  le  lac  Ontario 

27  ü 

2,037 

De  Kingston  â l'Iut  d’Anticosti  , par  le  Saiot-Laureut 

1,110 

5,167 

De  Chicago  à l'ile  d'Anticosti,  la  distance  serait  de  2,850  kilom.,  savoir  : 


Oc  Cb  cagii  à Michiliœackinac 4M  kilom. 

Oc  Mirhilimackinac  à Fort  Gratiot 400 

De  Fort  Gratiol  à l’ile  d'Anticosti 1,987 


Torts 2,850  kilom. 
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CHAPITRE  IV. 

Bassin  du  Mississtpl. 


Grandes  dimensions  de  ce  bassin.  Il  est  formé  en  éventail.  — Régularité  de  sa  constitution  géologique.  -.Absence  de  ter- 
rain volcanique  ou  trachytique.  — Stratification  horizontale.  — Prairies  qui  eu  occupent  une  partie  ; elles  sont  suscep- 
tibles d'une  bonne  culture  ; elles  se  prêtent  mieux  aux  chemins  de  fer  qu'aux  canaux.  — Supériorité  du  Mtssissipi  sur 
le  Saint  Laurent.  — Abondance  de  scs  eaux  et  de  celles  du  Saint -Laurent.  — Comparaisons  avec  les  fleuves  de  France 
et  avec  le  Nil.  — Sous-division  du  bassin  en  cinq  parties. 

ir«  Socs- division. — Pal  U*  du  haut  Mittùtipi. — Sources  du  fleuve. — Elles  sont  sur  nn  plateau  formant  comme  un  deuxième 
étage  au-dessus  du  plateau  des  grands  lacs,  qui  dépendent  du  Saint-Laurent.— Dédale  de  lacs  et  de  marécages  d'où  sort 
le  fleuve.  — Ses  affluents.  — Pente  modérée  d’un  grand  nombre  de  ceux  de  ses  affluents  qui  ont  leur  source  au  midi 
des  grands  lacs.  — Rapides  et  chutes  du  haut  Mississipi. 

R*  Socs-division.  — Pallie  d*  VOhio.  — L’Ohio  est  formé  à Pitbhurg  par  deux  puissantes  rivières. — Les  deux  versants 
de  sa  vallée  sont  dissemblables , l’un  a une  pente  rapide , l’autre  a une  pente  plus  douce.  — Profondeur  de  la  cuvette 
au  fond  de  laquelle  il  coule.  — Description  de  la  forme  de  la  vallée  , par  M.  (tourne.  — Nombreux  affluents  de  POhio. 

— Navigation  facile  de  ceux  de  droite  qui  ont  leur  source  le  plus  à l’ouest  ; la  Wabash. — Beauté  de  la  vallée  de  l’Ohio  ; 
richesse  de  la  culture  ; la  vigne  n'y  réussit  pos  mieux  que  dans  le  reste  des  Ftats-I’nts. 

3*  Sous-division.  — Pallie  du  Missouri. — Ses  sources  sont  voisines  de  celles  de  la  Columbia  qui  se  jettent  dans  l'Océan 
Pacifique.  — Grand  circuit  qu'il  décrit.  — Ses  aflluenU  ; ils  n'ont  |>as  de  cataractes.  — Vaste  espace  occupé  par  ses 
sources;  après  qu'il  a reçu  les  rivières  Dearborne  et  Marie , il  n'oflre  plus  de  cataractes.  — Ligue  de  navigation  à va- 
peur continue  de  cinq  cents  myriamètres.  — La  vallée  est  pittoresque  au  tueur  des  montagnes;  elle  semble  désolée 
ensuite.  — Indication  de  richesses  minérales. 

A'  Socs-mtukki.— PalUe  du  bat  MTstistipi.—Sn  dimensions. — Ses  deux  versants  ; l’un,  celui  de  droite,  est  large;  l'autre, 
celui  d«*  gauche,  est  resserré. — Largeur  médiocre  du  fl  euve;  sa  grande  profondeur;  profondeur  du  Musissipi  en  diverses 
parties  de  son  cours. — Ses  inondations  périodiques.  — Comment  cette  inondation  est  graduée  par  l'épanchement  suc- 
cessif des  affluents.— Ordre  dam  tapie  1 Us  subissent  leurs  crues.  — Arbres  qu'ils  charrient.  — Chicots  (uwg#)  qui  s'ar- 
rêtent dans  le  lit  du  fleuve  et  qui  compromettent  les  bateaux.  — Les  bords  immédiats  du  fleuve  sont  plus  élevés  que 
le  reste  de  1a  plaine;  marécages  qui  bordent  le  fl  euve  des  deux  côtés  , seulement  & une  faible  distance  de  ses  bords. 

— Cet  exhaussement  des  bords  immédiats  doit  être  un  caractère  commun  aux  fleuves  qui  débordent  régulièrement.  — 
Le  MissUsipi  n’en  occupe  pas  moins  le  point  le  plus  bas  de  la  vallée.  — Le  Pô  et  le  Nil  sont  dam  un  cas  semblable.  — 
Plateaux  ou  bluffs  qui  de  loin  en  loin  viennent  border  le  fleuve.— Levée  construite  par  les  Français,  jtour  préserver  de 
l'inondation  les  bords  immédiats.  — Hauteur  des  crues  du  Misttisaipi;  crues  de  quelques  autres  fleuves  et  entre  autres 
du  Nil.  — Comment  il  ressent  Faction  de  la  marée. —Son  Delta.  — Bras  qu'il  lance  i droite  et  à gauche  , appelés 
bagous.  — Pendant  l étiage  quelques-uns  des  bayous  lui  apportent  de  l'eau.  — Saillie  du  lit  du  fleuve  au  delà  du  litto- 
ral.—Embouchures  du  fleuve.  — Barre  difficile  à franchir.  — Mobilité  extrême  du  terrain  aux  environs  de  l'embou- 
chure. — Soulèvement  et  destruction  successifs  des  Iles. 

5*  Sous- division.  — Fctilj  bassins  latiraux. — Indication  de  ces  bassins.  — Leur  superficie.  — Configuration  du  littoral  du 
bassin  du  Missi&sipi  et  des  vallées  latérales  qui  en  dépendent.  — Superficie  générale  du  bassin.  — Population  du  bassin  ; 
comment  elle  se  développe.  — L'Ouest  doit  acquérir  bientôt  b prépondérance  dans  l’Union. 


Lavallée  du  Mississipi  proprement  dite,  c’est-à-dire  abstraction  faite  des  petites 
vallées  qui  bordent  à droite  et  à gauche  l'embouchure  du  fleuve,  a la  forme  d’uu 
éventail  allongé  et  étiré  vers  la  pointe  qui  est  située  par  le  29'  degré  de  latitude  ; 
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niais  clic  s’épanouit  à une  certaine  distance  de  la  mer,  de  manière  à acquérir  la  lar- 
geur de  240  myriam.vers  le  40e  degré;  par  45°  elle  conserve  encore  180  myriam. , et 
au  48°  degré  130  myriam.  d’ampleur. 

Ce  beau  bassin  est  presque  tout  entier  dans  la  zone  tempérée , il  ne  renferme  pas  de 
lacs  dignes  d’étre  cités , quoique  le  Mississipi , proprement  dit,  ait  ses  sources  dans  un 
réseau  de  petits  lacs  et  d'étangs  sans  nombre.  Les  marécages  y sont  rares , excepté 
aux  sources , à l’embouchure  et  immédiatement  à côté  du  lit  du  fleuve.  Les  accidents 
géologiques  qui , sur  presque  toute  la  surface  du  globe,  ont  bouleversé  la  croûte  de  la 
planète , après  que  se  furent  déposées  les  formations  successives  qui  la  composent,  sem- 
blent avoir  respecté  cette  vallée.  La  stratification  y est  presque  partout  restée  hori- 
zontale ( 1 ) ; aucun  jet  de  porphyre , de  traehy  te , de  basalte  ou  d'autres  matières  volca- 
niques n'est  venu  déranger  la  régularité  du  terrain , briser , tordre  et  ployer  les  couches 
ou  les  relever  en  cimes  ou  en  plateaux,  barrer  les  cours  des  fleuves  et  les  couper  par 
des  cataractes  (2).  Les  orages  et  les  inondations  de  l’époque  diluvienne  y ont  amassé 
une  épaisse  couche  de  terre  végétale  et  de  terreau.  Par  son  étendue,  par  sa  conti- 
nuité, par  la  longueur  et  le  régime  des  fleuves  qui  l'arrosent , par  sa  fertilité,  et  par  la 
diversité  de  ses  cultures,  la  vallée  du  Mississipi  doit  être  prochainement  la  portion 
la  plus  populeuse  et  la  plus  riche  de  l’Union  américaine. 

Si  dans  la  vallée  du  Mississipi  on  trace  une  ligne  qui  remonte  le  chenal  du  fleuve , 
depuis  son  embouchure  jusqu’à  son  confluent  avec  l’Ohio , et  qui  de  là  s’élevant  vers 
le  nord , coupe  en  deux  le  grand  triangle  compris  entre  le  Mississipi , l’Ohio  et  les 
lacs,  on  aura  partagé  cette  vallée  en  deux  sections  très-  distinctes  sous  le  rapport  de 
la  végétation.  L’une , celle  de  l’est,  était,  avant  l’arrivée  des  blancs , couverte  d'une 
forêt  non  interrompue  ; dans  l'autre , au  contraire , la  forêt  est  une  exception , hormis 
sur  les  bords  des  grands  fleuves  et  à l’approche  des  montagnes.  Elle  est  occupée  prin- 
cipalement par  les  Prairies,  qui,  pour  l’aspect  extérieur,  ressemblent  aux  steppes 
asiatiques;  ce  sont  de  grands  espaces  rarement  de  niveau,  presque  toujours  on- 
dulés , parfois  légèrement  concaves , comme  on  le  reconnaît  aux  étangs  parfaitement 
enclos  qui  s'y  forment  au  printemps,  et  où  la  nature  ne  produit  rien  que  de  hauts 
gazons  et  des  plantes  herbacées.  Les  Prairies  varient  de  dimension  et  affectent  toutes 
sortes  de  figures;  les  forêts  y poussent  quelquefois  très-avant  des  pointes  allongées. 
Des  bouquets  de  bois  isolés  en  coupent  parfois  la  monotonie.  Sur  la  rive  droite 
du  Mississipi  elles  acquièrent  des  dimensions  extraordinaires.  De  mai  en  octobre, 
les  Prairies  sont  couvertes  de  celte  végétation  passagère  qu’on  retrouve  dans 
les  steppes  et  dans  les  déserts  de  l’Afrique  eux-mêmes.  En  juin  et  juillet,  c’est 
comme  un  océan  de  fleurs.  En  automne,  quand  la  sécheresse  et  le  soleil  d'été  ont 


(I)  M.  Darby  remarque  qu'à  riltsburg  l'horizontalité  est  telle  que  les  eaux  onl  à peine  un  écoulement  dans  les  mines 
de  charbon. 

(S)  Il  y a eu  pourtant , dans  la  vallee,  des  tremblements  de  terre  notables.  Ceux  de  1811  et  181a  ont  occasionné  une 
dépression  de  plusieurs  pieds  sur  la  rite  occidentale  du  fleuve , sur  une  fort  longue  distance  au-dessus  et  au-dessous  de 
New-Madrid , et  celte  ville  en  fut  ruinée. 
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jauni  toutes  ces  herbes,  les  Prairies  sont  incendiées  par  les  chasseurs  ou  par  les 
Indiens,  et  restent  nues  jusqu'au  printemps.  Kilos  paraissent  cacher  généralement  un 
sol  calcaire  dans  les  fentes  dmpiel  les  eaux  s'engouffrent  par  des  dépressions  en 
entonnoir. 

l’ne  bonne  partie  des  Prairies  peut  recevoir  une  culture  très-fructueuse,  parti- 
culièrement à l'est  du  Mississipi , et  c’est  en  cela  qu’elles  dilfèrentdes  steppes  de  l'Asie  et 
des  plaines  que  le  Missouri  traverse.  L'état  d'Illinois,  qui  en  renferme  beaucoup,  est 
l’un  des  plus  fertiles  de  l'Union.  Lorsqu'on  les  défend  contre  les  incendies  annuels, 
ce  qui  est  fort  aisé,  elles  se  couvrent  de  beaux  arbres.  J'ai  entendu  affirmer,  dans  la 
dallée  de  Virginie,  par  d'anciens  habitants,  qu'aulrefois,  du  temps  des  Indiens,  le  sol 
était,  là  aussi , presque  tout  en  prairies,  et  maintenant  il  est  couvert  de  forets  de 
chênes  dont  les  arbres  sont  d'une  admirable  venue. 

Les  Prairies , à cause  de  la  nature  caverneuse  des  terrains  qu'elles  recouvrent , sem- 
blent ne  pas  devoir  se  prêter  aisément  à l’établissement  de  lignes  artificielles  de  navi- 
gation ; il  est  au  contraire  très-facile  d’y  poser  des  chemins  de  fer,  quoiqu'elles  soient 
ondulées  et  qu'elles  présentent  des  pentes  un  peu  plus  considérables  que  ne  l'indiquent 
leur  nom  et  leur  analogie  avec  les  steppes.  Je  tiens  de  M.  Kniglit , ingénieur  en  chef  du 
chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  que,  dans  le  sens  |ierpendiculaire  au  cours  des 
fleuves,  ces  pentes  atteignent  assez  fréquemment  un  centième  environ  (cinquante 
pieds  par  mille  anglais);  mais  les  ingénieurs  américains  admettent  ce  degré  d’incli- 
naison sur  leurs  chemins  de  fer. 

Le  Mississipi , comme  nous  allons  le  dire , n’a  ni  les  belles  eaux  toujours  limpides  et 
toujours  bleues  du  Saint-Laurent , ni  les  pittoresques  villages  qui,  à chaque  pas,  attirent 
les  regards  entre  le  lac  Ontario  et  Québec,  ni  les  croui>cs  boisées  qui  ferment  l'ho- 
rizon à droite  et  à gauche  du  fleuve  du  Canada , ni  la  vaste  baie  qui  termine  celui-ci  ; 
au  lieu  d’iles  fertiles  ou  de  sauvages  et  poétiques  archipels , comme  celui  des  Mille- 
Iles,  il  n'oflre  que  des  espèces  de  bancs  de  sable  plats,  inhabitables,  submergés  tous 
les  ans,  et  dont  la  végétation  serrée  ne  sert  d’abri  qu'à  des  crocodiles;  il  est  impur, 
il  est  monotone,  et  néanmoins,  aux  yeux  de  l’anti  de  l'humanité  et  de  l'homme 
d’état , il  est  bien  supérieur  à son  rival  du  nord , car  il  est  le  plus  utile  des  fleuves. 

Cependant , sous  le  rapport  de  la  quantité  d’eau , le  Saint-Laurent  parait  l’emporter 
sur  le  Mississipi,  hors  de  l’é|>oque  des  crues  de  celui-ci.  D'après  les  calculs  approximatifs 
de  M.  üarby  , le  Saint-Laurent  fournirait , même  indépendamment  de  ses  deux  plus  puis- 
sants tributaires,  le  Saguenay  et  l’Oltowa,  47,ir0,000”  “k-  par  heure,  tandis  que  le  Mis- 
sissipi ne  verserait  au  golfe  du  Mexique,  en  temps  ordinaire,  qu’environ  31,000,000"' 
ce  qui  équivaut  pour  le  Saint-Laurent  à I3,t00”  **1’'  par  seconde,  et  pour  le  Mississipi  à 
8,GI0”  "S 

Pendant  l'étiage,  la  Seine,  à Paris,  roule  120'"  par  seconde,  c’est-à-dire  moins 
d’un  centième  de  l’écoulement  attribué  par  M.  Darby  au  Saint  - Laurent , et  un 
soixanle-dixième  de  ce  qu’il  donne  au  Mississipi.  Kl  néanmoins,  pendant  plus  des  trois 
quarts  de  l'année  , elle  est,  entre  Paris  et  la  mer,  d'ttue  excellente  navigation  qu'avec 
une  médiocre  dépense  on  rendrait  permanente.  La  Garonne,  à Toulouse,  débiteenviron 
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SO"  à réliage.  On  a vu  la  Loire  réduite,  à Orléans,  à 24"- c"k-  Le  Rhône  est  mieux 
approvisionné;  à l’étiage,  ou  plutôt  à l’époque  des  plus  basses  eaux,  qui  se  présente 
pendant  l’hiver  lorsque  les  glaciers  des  Alpes  ne  rendent  plus,  il  a,  à Lyon,  280"  •**•.  Le 
Rhin  à l’éliagc  roule,  à Strasbourg,  340"“b-  Et , d’après  M.  Lepèrc,  le  Nil,  lorsqu'il 
est  à son  minimum , a encore  782,"“b\ 

Le  bassin  du  Mississipi  peut  être  divisé  en  cinq  parties  : 1"  la  vallée  du  haut  Mississipi, 
au-dessus  du  coulluent  de  l'Ohio,  déduction  faite  du  bassin  du  Missouri;  2°  la  vallée  de 
l’Ohio  ; 3”  la  vallée  du  Missouri  ; 4°  la  vallée  du  Mississipi , au-dessous  du  confluent  de 
l'Ohio  ; 5"  les  petites  vallées  latérales  qui  se  déchargent  directement  dans  le  golfe  du 
Mexique , et  qui  cependant  doivent  être  regardées  comme  des  annexes  de  ce  hassiu. 

Examinons  en  peu  de  mots  chacune  de  ces  sous-divisions. 


Vallès  do  haut  Mississipi. 

Le  Mississipi  a ses  sources  sur  un  plateau  qui , comme  nous  l'avons  vu , domine 
à la  fois,  au  nord  la  baie  d'Hudson  et  l'Océan  Arctique,  à l’est  le  bassin  du  Saint- 
Laurent,  au  midi  celui  du  Mississipi,  et  dont  les  dimensions  sont  considérables. 
Ainsi , en  largeur,  il  va  du  Missouri  au  lac  Supérieur  , s'abaissant  graduellement  vers 
le  premier  et  se  raccordant  au  contraire  avec  le  lac  par  une  pente  assez  brusque  sur 
les  bords  de  celui-ci.  Son  élévation  au-dessus  de  la  mer  est  un  peu  plus  que  double  de 
celle  du  plateau  qui  rattache  le  Saint-Laurent  à l’Ohio.  Elle  est,  aux  sources  du  fleuve, 
de  406“ , d’après  M.  Schoolcraft,  tandis  que  le  lac  Supérieur  est  à 102“. 

Les  sources  du  Mississipi  sont  situées  vers  le  48°  degré  de  latitude  et  le  18e  degré  de 
longitude  occidentale  à partir  du  méridien  de  Washington  (ou  97°  à partir  du 
méridien  de  Paris).  On  considère  comme  lui  donnant  naissance  le  lac  de  la  Tortue 
et  le  lac  Lebeish.  Il  est  alors  entouré  d'un  pays  presque  aussi  noyé  que  le  Delta  de 
la  Louisiane.  C’est  une  région  marécageuse , semée  de  petits  lacs  et  de  nombreux 
étangs , qui  sont  couverts  d’une  plante  communément  appelée  par  les  premiers  co- 
lons français  avoine  sauvage,  et  en  anglais  wild  rice  ou  Indian  rice  ( zizania  aquatica ), 
dont  les  Indiens  font  leur  nourriture,  et  où  pendant  l’été  on  trouve  des  nuées  d'une 
espèce  de  poule  d’eau  (nnter/owls) , semblable,  dit  M.  Schoolcraft , à celle  qui  abonde 
dans  les  lagunes  du  Delta. 

De  ce  labyrinthe  de  lacs,  d’étangs  et  de  marécages  s’échappent  en  tous  sens  une  mul- 
titude de  ruisseaux  s'unissant  pour  former  des  fleuves  ou  de  ladies  rivières , qui  cou- 
lent vers  tous  les  points  de  l'horizon.  Ainsi  la  Ilivière-ltouge  du  nord  se  dirige  au 
nord-est  vers  le  lac  Winnipeg  (I),  et  ensuite  vers  la  baie  d’Hudson  avec  le  Nelson  elle 
Severn  ; d'autres  vont  au  nord-ouest  remplir  le  lac  de  l’Esclave  et  alimenter  la  rivière 
Mackensie,  qui  se  jette  au  loin  dans  l’Océan  Arctique;  quelques-uns  s’épanchent  à l’est 


(1)  Il  y a un  autre  lac  du  même  nom,  mais  beaucoup  moins  étendu , qui  est  situé  plus  au  midi,  et  qui,  arec  le  lac  de 
la  Sangsue  et  le  lac  Cass , fournit  une  de*  principales  sources  du  Mississipi. 
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vers  le  lac  Supérieur,  tandis  que  d’autres,  coulant  vers  le  midi , grossissent  le  Missis- 
sipi  et  le  Saint-Pierre,  affluent  considérable  du  fleuve, qui  s'y  jette  au  bas  des  cataractes 
de  Saint-Antoine.  Ces  cataractes  se  trouvent  dans  le  fleuve  à 48  myriaui.  des  sources. 
Jusque-là,  les  eaux  transparentes  du  Mississipi  avaient  coulé  souvent  en  larges  et  tran- 
quilles nappes  sur  des  plaines  marécageuses,  quelquefois  en  un  courant  vif  et 
resserré  à travers  des  défilés  percés  au  milieu  d'un  terrain  calcaire.  A partir  de  ces 
cataractes,  il  poursuit  son  cours  plus  régulier  , tantôt  dans  de  vastes  plaines,  tantôt 
au  milieu  des  forêts  primitives,  recevant  un  grand  nombre  de  tributaires  , jusqu'au 
confluent  du  Missouri,  dont  il  prend  alors  les  caractères  distinctifs,  les  tourbillons,  la 
vitesse  et  l’aspect  boueux.  11  reçoit  à droite  la  rivière  du  lac  de  la  Sangsue  ( Leech  I.ake), 
celles  du  Pin , du  Corbeau  , l'Elk  et  le  Sac,  puis  au-dessous  des  ebulcs  de  Saint- An- 
toine , le  Saint-Pierre , l’Iowa-Supérieur , le  petit  Maquaquetois  , leCaleua,  le  grand 
Maquaquetois , l'Iowa-Inférieur , la  rivière  des  Moines  ctlcMerimeg.  Ses  affluents  de 
gauche  sont  : les  rivières  de  Thornberry,  du  lac  Rond  ( Round  l.akc  ) , du  Portage, 
du  Chevreuil , de  la  Truite,  du  Sandy  I.ake,  Am  Saint-François  et  du  Rhum  ; et  au-des- 
sous des  chutes  de  Saint-Antoine  , la  Sainte-Croix , le  Chippewa  , le  Black-River,  la 
Crosse,  le  Wisconsin , le  Sissinnwa,  la  rivière  aux  Fèves  appelée,  par  corruption  de 
langage,  Fevei -River,  le  Rock-River,  l'Hcndcrson,  l'Illinois,  le  Kaskaskia.  Quelques- 
unes  de  ces  rivières  sont  considérables;  ainsi  l'Illinois  a un  cours  de  55  myriam.  en- 
viron, dont  les  trois  quarts  sont  navigables,  et  les  bateaux  à vapeur  peuvent  le  remon- 
ter à 35  myriam.  de  son  embouchure;  la  rivière  des  Moines,  dont  le  dévelop- 
pement total  est  de  plus  de  120  myriam.,  est  navigable  sur  la  majeure  partie  de  son 
étendue. 

Les  cours  d’eau  qui  se  jettent  dans  le  haut  Mississipi , roulant  dans  un  pays  dont  la 
pente  générale  est  faible,  u’out  aucun  des  caractères  des  torrents,  ('.eux  qui  arrosent 
le  pays  situé  au  midi  de  la  ligne  tracée  à la  luise  des  lacs  Crié  et  Michigan , de  la  baie  de 
la  Mauniee  à Chicago,  se  distinguent  entre  tous  par  la  modération  de  leur  allure.  Sous 
le  rapport  de  la  navigation  naturelle,  ce  haut  pays  est  presque  aussi  bien  doté  que  nos 
Pays-Bas  d'Europe.  L’état  d'Illinois  est  particulièrement  privilégié  à cet  égard.  L'Illinois, 
le  Kaskaskia  , le  Rock-River,  et  un  grand  nombre  de  moindres  rivières  qui  se  déchar- 
gent dans  l'Illinois  ou  dans  la  Wabash  , sont  naturellement  d'une  navigation  aisée  pen- 
dant une  partie  de  l'année,  et,  moyennant  de  médiocres  travaux,  peuvent  l’être  en 
permanence. 

Celte  portion  de  la  vallée  contient  l’état  extrêmement  fertile  d'Illinois,  les  terri- 
toires de  Wisconsin  et  d'Iowa , l'uu  cl  l'autre  abondants  en  mines  de  plomb,  une  partie 
de  l'état  de  Missouri,  et  beaucoup  de  |>ays  dont  les  sauvages  sont  encore  les  seuls  habi- 
tants, mais  dont  on  les  dépossède  tous  les  jours.  Elle  a environ  100  myriam.  de  long  et 
45  myriam.  de  large,  avec  une  superficie  de  46,020,000  hectares.  l>e  Mississipi  y ser- 
pente sur  un  développement  total  de  182  myriam.,  y compris  ses  détours. 

Le  Mississipi,  dans  la  première  partie  de  son  cours,  est  interrompu  au  45“  de  lati- 
tude par  les  chutes  de  Saint-Antoine  (134  myriam.  au-dessus  du  confluent  de  l’Ohio),  où 
il  tombe  d'une  hauteur  perpendiculaire  d'environ  5™,  et  qui  sont  suivies  d’un  plan  incline 
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dont  la  hauteur  est  de  18".  En  dessus  de  ce  point  sont  les  Grandes  Chutes  ( Big  Faits  ) , 
au  confluent  du  Sac.  Plus  haut  encore,  vers  46“  et  47“ | de  latitude,  il  existe  de 
moindres  chutes.  Enfin,  vers  40°  j de  latitude,  au-dessous  du  confluent  de  la  rivière  des 
Moines,  il  y a des  rapides  qui,  en  été,  gênent  beaucoup  la  navigation. 

vaUée  d«  l'Ohio. 

La  vallée  de  l’Ohio  , plus  voisine  de  l’Atlantique , a été  beaucoup  plus  et  beaucoup 
mieux  reconnue , et  elle  est  aujourd’hui  tout  entière  envahie  par  la  race  blanche. 
L'Ohio  commence  à Pittsburg,  où  il  est  formé  par  la  réunion  de  deux  rivières  déjà 
considérables , l’AIléghany  qui  vient  du  nord,  et  la  Monongahéla  qui  arrive  du  sud.  La 
vallée  se  compose  de  deux  plans  inclinés  : l’un , celui  de  gauche , qui  descend  des 
monts  Alléghanys,  est  rapide;  l’autre,  celui  de  droite,  qui  va  à l’ouest  se  confondre 
avec  la  vallée  du  Mississipi  proprement  dite , et  qui  au  nord  se  termine  au  plateau  par 
lequel  se  raccordent  les  deux  bassins  du  Mississipi  et  du  Saint -Laurent,  est  au  con- 
traire très-doux. 

C’est  un  pays  peu  accidenté , du  moins  à l’ouest  ; l’Ohio  y coule  au  fond  d’une  cuvette 
profonde  et  assez  étroite,  à 100m  ou  130°'  au-dessous  du  niveau  du  sol,  circonstance 
qui  lui  donne  l’aspect  le  plus  pittoresque  (1)  et  qui  contribue  singulièrement  à l’assai- 
nissement du  pays  d'alentour,  en  facilitant  l'écoulement  des  eaux.  A mesure  que  l’Ohio 
se  rapproche  du  Mississipi , les  collines  qui  l'accompagnent  à droite  et  à gauche  per- 
dent de  leur  hauteur;  elles  s’espacent  davantage,  et  la  lisière  de  terre  alluviale 
( bottom  ) étendue  à leur  pied  augmente  en  largeur.  L’œil  du  voyageur  est  ainsi  pré- 
paré par  degrés  aux  eaux  stagnantes  et  aux  marais  qui  commencent  dès  qu’on  est  entré 
dans  le  Mississipi , et  qui  escortent  le  Père  des  eaux  le  long  de  ses  rives  plates  et  mo- 
notones , jusqu’à  ce  qu’il  se  soit  jeté  dans  le  golfe  du  Mexique. 

Voici  en  quels  termes  M.  Bourne,  qui  a exploré  la  vallée  de  l’Ohio  en  géographe,  donne 
une  idée  générale  de  l'aspect  et  de  la  configuration  du  pays  : « Dans  la  vallée  de  l’Ohio , 
l'on  ne  trouve  guère  de  collines  qu’auprès  des  rivières  ou  des  grands  ruisseaux , et  elles 
sont  disposées  symétriquement  sur  chaque  rive,  de  telle  sorte  que  le  cours  d’eau  passe 
au  milieu  d'elles  ou  baigne  alternativement  le  pied  de  chaque  rangée  de  coteaux.  La 
meilleure  idée  que  l’on  puisse  donner  du  caractère  topographique  de  l’état  d’Ohio , con- 
sisterait peut-être  à le  représenter  comme  un  vaste  plateau  vers  le  centre  duquel  les 
cours  d’eau  secondaires  ont  pris  leur  source  pour  se  diriger  ensuite  vers  le  fleuve  en 
se  creusant  un  lit  ou,  si  l’on  veut , une  vallée  dont  la  profondeur  dépend  du  volume  de 
leurs  eaux  et  de  la  solidité  du  terrain  qu'ils  parcourent.  Ainsi , à peu  d'exceptions  près, 
uos  collines  ne  sont  autre  chose  que  des  escarpements  occasionnés  par  l'action  des 
courants,  et  bien  que  les  sillons  ainsi  creusés  dans  le  sol  atteignent  quelquefois,  près 
de  Certains  fleuves,  la  profondeur  des  vallons  dans  les  pays  de  montagnes,  cependant 
leurs  sommets  sont  généralement  nivelés  et  se  raccordent  parfaitement  avec  le  ni- 


{{}  Le»  Français  lui  avait  ni  donné  le  nom  de  RclU -Rivière. 
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M'a u général  du  plateau.  Ce  n’est  que  dans  la  partie  orientale  de  l’état  d’Ohio  qu’il  se 
présente  quelques  collines  à crêtes  aiguës  et  semblables  à celles  des  états  du  littoral  de 
l'Atlantique.  » 

Ce  cours  de  l'Ohio,  si  l’on  y comprend  tout  celui  de  la  rivière  Allégliany,  au-dessus 
de  Piltsburg,  a la  même  étendue  que  celui  du  haut  Mississipi  : il  reçoit  comme  lui  de 
nombreux  affluents,  soixante-quinze  environ,  dont  plusieurs  sont  praticables  pour  de 
grands  bateaux  à vapeur.  Sur  la  rive  gauche,  ce  sont  la  Monongahéla,  le  petit  et  le 
grand  Kanawha,  leGuyandot , leBig  Sandy,  le  Licking,  le  Kentucky,  le  Green-River,  le 
Cumberland  et  le  Tennessee;  sur  la  rive  droite,  le  Beaver,  le  Muskingum,  l’Hockhocking, 
le  Scioto,  le  Miami,  la  Wabash.  Les  affluents  de  gauche,  descendant  des  Alléghanys, 
sont  à grande  pente  et  sujets  à des  variations  énormes.  La  plupart  ont  cependant  un 
lit  assez  dégagé  de  cataractes  , et  les  rapides  violents  y sont  rares  eux-mêmes.  Les 
affluents  de  droite,  sortant  de  ce  terrain  sans  inclinaison , parsemé  d'étangs  et  de  maré- 
cages , qui  sépare  les  deux  bassins  du  Mississipi  et  du  Saint-Laurent,  n’ont  près  de  leurs 
sources  qu'un  faible  courant;  mais  ils  paraissent  acquérir  de  plus  en  plus  de  pente  et 
de  vitesse  à mesure  qu’ils  approchent  du  point  où  ils  se  jettent  dans  l'Ohio.  Quelques- 
uns  même,  comme  le  Grand-Beaver,  le  Muskingum  et  le  llockhocking,  ont  de  petites 
cataractes  à quelque  distance  de  leur  jonction  avec  l'Ohio,  ce  qui  semblerait  indiquer 
que  la  cuvette  au  fond  de  laquelle  coule  l'Ohio  s'est  approfondie  depuis  que  les  cours 
d'eau  ont  pris  leur  direction  définitive.  De  tous  ces  cours  d’eau,  les  plus  navigables 
sont  en  général  ceux  qui  ont  leur  source  le  plus  à l’ouest  et  qui  sont  ainsi  le  plus  voi- 
sins de  la  vallée  du  Mississipi.  La  Wabash , par  exemple , même  avant  que  l'on  eût 
rien  fait  pour  améliorer  son  cours,  était  une  des  meilleures  lignes  de  transport  de 
l’Amérique;  les  bateaux  à vapeur  la  remontaient  jusqu'à  Lafayette,  qui  est  à plus 
de  400  kilom.de  son  embouchure  dans  l'Ohio,  et  même  jusqu'à  Delphi.  C’est  que, 
du  côté  de  l’est,  entre  le  bassin  du  Saint-Laurent,  c’est-à-dire  le  lac  trié,  et  le 
bassin  de  l'Ohio,  s’étend  un  contre-fort  des  Alléghanys,  élevé  d’abord  de  près  de  500m, 
mais  qui  plonge  bientôt  vers  l’ouest  et  disparait  avant  d’avoir  atteint  le  lac  Michigan. 
La  présence  de  cette  arête  de  partage  augmente  nécessairement  la  pente  de  toutes  les 
rivières  les  plus  voisines  de  l’est. 

L'Ohio  est  praticable,  à partir  de  Piltsburg,  pour  les  bateaux  à vapeur,  à peu  près 
[tendant  toute  l’année,  quoiqu'à  l’étiage  il  soit  bien  réduit  de  Pitlsburg  à Wheeling  , et 
même  plus  bas.  Sur  près  de  500  lieues  qui  en  forment  le  développement,  y compris 
l’AUéghany,  il  n’offre  qu’une  chute , celle  de  Louisville  (Kentucky),  où,  sur  une  dis- 
tance de  3,200'",  l’Ohio  s’abaisse  de  Tm;.  On  y compte  aussi  quelques  rapides , tels  que 
ceux  de  Létart  ou  de  la  Tarte;  mais  ils  ne  sont  sensibles  qu'aux  très-basses  eaux , et  la 
chute  de  Louisville  elle-même  est  franchie,  sans  difficulté,  à la  remonte  comme  à la 
descente,  par  des  bateaux  à vapeur  de  000  tonneaux,  pendant  les  crues  du  printemps. 

Tous  les  puissants  cours  d'eau  du  bassin  du  Mississipi  sont  entrecoupés  d’iles  : l'Ohio, 
de  Pitlsburg  au  Mississipi,  en  compte  une  centaine  qui  sontgrandes,  belles,  bien  boisées, 
mais  qui  sont  presque  toutes  submergées  par  le  déluge  du  dégel.  Dans  ces  pays  neufs, 
où  la  civilisation  est  jeune  à ce  point  que  des  hommes  encore  dans  la  force  de  l'âge 
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peuvent  se  vanter  de  l’y  avoir  vue  naître,  où  il  n’y  a pas  de  passé,  et  où  aucun  point  ne  se 
recommande  à la  curiosité  des  voyageurs  par  d’historiques  souvenirs,  glorieux  ou  la- 
mentables, le  voyageur  remarque  avec  un  vif  intérêt,  parmi  toutes  ces  îles,  celle  qu’on 
appelle  l’ile  de  Blenncrhassett,  déserte  aujourd’hui,  et  où  quelques  ruines  rappellent 
les  malheurs  qui  vinrent  inopinément  fondre  sur  celui  qui  l’avait  défrichée  et  sur  sa 
jeune  femme,  dont  la  soif  de  traditions  qui  tourmente  ces  populations  écloses  d'hier 
a fait  un  personnage  poétique  (1). 

La  vallée  de  l’Ohio  est  une  des  régions  les  plus  fertiles,  les  plus  salubres  et  les  plus 
riantes  du  moude  : elle  abonde  en  richesses  minérales , particulièrement  en  fer  et  en 
charbon;  elle  est  déjà  passablement  peuplée,  et  voit  tous  les  jours  accroître  le  nombre 
de  ses  industrieux  habitants.  Là  où  la  main  de  l'homme  n'a  pas  encore  semé  le  blé  ou 
le  maïs  et  planté  le  coton,  elle  est  rouverte  de  forêts  dont  les  arbres  sont  des  géants  en 
comparaison  des  nôtres,  quoiqu'ils  appartiennent  à des  espèces  analogues.  Cette  supé- 
riorité de  stature  sur  les  arbres  d’Europe , qui  est  compensée  d’ailleurs  par  une  moin- 
dre durée  des  bois  mis  en  œuvre,  est  commune  à toute  l'Union.  M.  Michaux,  dans  son 
beau  travail  sur  la  flore  américaine,  remarque  qu’en  France  trente-sept  espèces 
d'arbres  seulement  atteignent  la  hauteur  de  trente  pieds;  aux  Etats-Unis,  cent  trente 
la  dépassent.  Mais  les  arbres  de  la  vallée  de  l’Ohio,  et  en  générai  ceux  de  tout  le  bassin 
du  Mississipi,  sont  hors  ligne  parmi  ceux  de  l’Union.  Rien  en  Europe  ne  peut  donner 
l’idée  de  ces  prodigieux  plalans  dans  le  tronc  desquels  il  y a place  pour  une  famille  (2). 

La  superficie  de  la  vallée  de  l’Ohio  est  de  50,764,000  hectares,  c’est-à-dire  un  peu 
plus  grande  que  celle  de  la  vallée  du  haut  Mississipi  et  un  peu  moindre  que  celle  de  la 
France.  Par  la  qualité  des  terres  elle  ne  le  cède  à aucun  pays  du  monde.  Elle  produit 
le  coton,  le  maïs  et  le  blé;  mais  il  lui  manque  cette  égalité  de  climat  sans  laquelle  les 
végétaux  les  plus  délicats  ne  peuvent  prospérer.  Jusqu’à  présent , par  exemple,  on  a 
fait  de  vains  efforts  pour  y acclimater  l’espèce  de  vigne  qui  produit  du  vin.  Une 
colonie  suisse  établie  sur  les  bords  du  fleuve,  à Yevay  (lndiana),  n’a  obtenu,  à cet 
égard,  malgré  des  soins  extrêmes,  que  les  plus  médiocres  résultats.  D’ailleurs,  sous 
ce  rapport , l’insuccès  a été  le  même  dans  toutes  les  parties  des  Etats-Unis. 


(!)  Blennerhassett  était  un  Irlandais  qui  vint , avec  une  fraude  fortune , s’établir  dans  cette  de , et  qui  y menait  une 
belle  existence  à l'époque  du  complot  d'Aaron  Burr.  Ayant  pris  part  à cette  conspiration  , dont  l'objet  est  encore  un 
mystère,  mais  qui  avait  des  ramifications  fort  étendues  et  que  rendaient  formidable  tes  talents  de  Burr  cl  la  haute  position 
qu'il  avait  occupée  [ il  avait  été  vice-président  de  ITnion  sous  Jefferson),  ayant  même  fait  de  sa  maison  le  principal  foyer 
des  menées  de  Burr,  Blenncrhassett  se  vit  arrêté  et  ruiné. 

(4)  C'est  le  plaiaïuu  oicidentalu . On  a exposé  A .New-York  le  tronc  d’un  platane  qui  pouvait  contenir  plus  de 
quarante  personnes.  Sur  l’ancien  continent,  du  cdtc  de  Constantinople,  par  exemple,  il  existe  cependant  des 
platanes  d'un  diamètre  extraordinaire. 
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vallée  du  Mluouri. 

Le  Missouri  asa  source  dans  les  montagnes  Rocheuses,  en  nn  point  situé  par  le  44e  degré 
de  latitude  et  le  32°  de  longitude  occidentale  (méridien  de  Washington),  à 00  myriam. 
de  l’Océan  Paeitique,  à moins  d’une  lieue  des  sources  de  la  rivière  Columbia,  qui  se  jette 
dans  cet  Océan  après  avoir  an-osé  le  district  de  l'Orégon.  Il  se  dirige  d’abord  à peu  près 
vers  le  nord , puis  vers  l’est.  Après  s’ètre  déroulé  pendant  130  myriain. , il  reçoit,  par  le 
48e  degré  de  latitude,  la  Pierre-Jaune  (YeliowStone),  qui  a un  parcours  au  moins  égal , 
car  ses  sources  sont  avancées  de  deux  degrés  de  plus  vers  le  midi  que  celles  du  Missouri 
lui-môme.  A peu  de  distance  de  là  il  se  retourne  vers  le  sud-est  par  un  grand  coude  de 
40  myriam.  de  développement,  au  moyen  duquel  il  arrive  aux  villages  des  Mandans. 
De  là  il  coule  vers  le  midi,  puis  à l’E.-S.-E.  jusqu'au  fort  Calhoun.  Là  il  se  dirige  de 
nouveau  vers  le  S.-E.,  reçoit  la  Platte  et  le  Kanzas,  et,  par  un  nouveau  changement  de 
front  vers  l’E.-S.-E.,  vient  se  précipiter  dans  le  Mississipi  ou  plutôt  l’absorber,  un  peu 
au-dessus  de  Saint-Louis,  après  un  trajet  d’environ  370  myriam. 

Tous  les  affluents  du  côté  gauche  du  Missouri  sont  peu  considérables.  Un  seul , la 
Rivière  à Jacques,  occupe  une  vallée  de  40  myriam.  de  long.  Parmi  ceux  de  droite,  il  y 
a des  rivières  importantes,  le  Boulet-de-Canon,  le  Wetawhoo,  le  Sunvarcana,  la 
Chienne,  la  rivière  des  Tétons,  le  Whitc-River,  la  Platte,  le  Kanzas,  la  Grande-Rivière;, 
le  Charitas,  l’Osage  et  la  Casconnade.  La  Platte,  le  Kanzas  et  l'Osage  ont  leurs  vallées 
dirigées  de  l’ouest  à l'est,  et  longues  de  100  à 120  myriam.,  déduction  faite  des 
sinuosités.  Comme  tous  les  cours  d’eau  du  bassin  du  Mississipi,  ces  rivières  sont 
généralement  exemptes  de  cataractes  et  môme  de  rapides,  excepté  dans  le  voisi- 
nage de  leurs  sources;  il  s’en  faut  cependant  qu’elles  soient  toutes  navigables.  La 
Platte,  par  exemple,  est  sans  profondeur  ; ses  eaux,  étendues  dans  un  lit  fort  large, 
disparaissent  presque  complètement  dans  les  sables  pendant  l’été.  Le  Kanzas  ne 
peut  être  remonté  avec  de  forts  bateaux  que  pendant  les  crues  et  seulement  à 25  ou 
30  myriam.  L’Osage  est  navigable,  pour  des  bateaux  de  petite  dimension,  pendant 
100  myriam.  Tous  ces  affluents  ont,  comme  le  Missouri,  une  vitesse  considérable,  ex- 
cepté durant  la  sécheresse. 

En  tenant  compte  de  tous  ces  affluents,  on  voit  que  les  sources  du  Missouri  occupent 
un  espace  de  huit  degrés  de  latitude  dans  les  montagnes  Rocheuses.  C’est  comme  si  un 
seul  fleuve  desservait  une  chainedc  montagnes  deux  fois  longue  comme  les  Pyrénées 
et  presque  aussi  élevée  que  les  Al[>es.  Ce  fait  seul  suffit  à donner ,une  idée  de  la  masse 
d’eau  qui  doit  s'écouler  par  le  Missouri,  et  de  l’approvisionnement  qu’il  apporte  au 
Mississipi. 

A la  sortie  des  montagnes,  entre  les  confluents  des  rivières  Dearbonne  et  Marie,  dans 
un  intervalle  de  28  kilom.  seulement,  il  descend  de  120”;  il  y offre  quatre  cataractes, 
dont  la  première  a 29"  de  hauteur  perpendiculaire.  Mais  ce  point  une  fois  franchi,  il 
va  jusqu’au  Mississipi  et  jusqu’à  la  mer , qui  en  est  pourtant  éloignée  de  500  myriam., 
sans  jamais  être  interrompu  par  une  chute , sans  jamais  acquérir  cette  largeur  extraor- 
dinaire qui  donne  souvent  au  Saint-Laurent  l'apparence  d’un  lac.  Quoique  toujours 
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avec  un  courant  assez  fort  et  plein  de  sables  mouvants,  il  est  ainsi  navigable  d’un 
irait  pour  les  bateaux  à vapeur  sur  une  distance  d’au  moins  500  myriara.,  y compris 
le  Mississipi , à partir  du  confluent  des  deux  fleuves.  Malheureusement  celte  incompa- 
rable ligne  de  navigation  semble  devoir  être  sans  utilité  pondant  longtemps,  jusqu’au 
moment  du  moins  où  le  district  de  l’Orégon  se  peuplera.  Une  fois  hors  des  montagnes, 
le  Missouri , dans  presque  tout  son  cours,  à l’exception  d'une  faible  distance  comprise 
dans  l'état  de  ce  nom,  sillonne  des  déserts  dénués  d’arbres,  et  que  l’homme  semble 
devoir  être  impuissant  à féconder,  et  tousses  affluents  offrent  le  même  caractère. 

Au  dire  des  voyageurs,  rien  n'est  im|K>sant,  rien  n’est  pittoresque  comme  la  vallée  du 
Missouri  tant  qu’il  est  au  cœur  des  montagnes;  mais  rien  n'est  triste,  rien  n'est 
stérile  comme  le  pays  qu’il  traverse  une  fois  qu’il  est  sorti  de  1a  chaîne.  La  vallée 
se  compose  alors,  sur  plus  de  120  myriam.,  du  nord  au  sud  et  de  l’ouest  à l’est, 
d’une  plaine  nue,  sablonneuse,  aride  (1).  A partir  du  déltouché  de  la  Plalle,  en 
remontant,  les  bois  cessent  entièrement,  même  sur  l'alluvion  d’environ  une  demi- 
lieue  de  largeur  qui  borde  le  fleuve  à droite  et  à gauche.  11  n'y  a même  pas  de  ma- 
récages et  d’eaux  stagnantes  pour  rompre  la  désespérante  uniformité  de  ces  déserts. 
Pendant  l’été,  la  plupart  de  ses  affluents  mis  presque  à sec  le  laissent  seul  se  dérouler 
dans  ces  contrées  désolées. 

La  surface  de  la  vallée  du  Missouri  est  de  135,457,000  hectares,  dont  un  quart  à 
peine,  situé  principalement  aux  approches  du  Mississipi  et  dans  quelques  oasis,  parait 
susceptible  d’être  cultivé.  M.  Bradbury,  l’un  des  voyageurs  qui  ont  remonté  le  Missouri , 
assure  cependant  qu’on  aperçoit,  sur  les  bords  du  fleuve,  les  affleurements  d'un 
grand  nombre  de  couches  de  charbon;  de  sorte  que  ces  vastes  légions,  déshéritées, 
comme  en  Europe  le  Hartz , des  ressources  de  la  culture , auraient  comme  lui  une 
compensation  par  les  richesses  minérales  qu’elles  recèleraient  dans  leur  sein. 

Vallé»  da  bu  Miuiuipi. 

La  vallée  du  bas  Mississipi , au-dessous  du  confluent  de  l'Ohio,  se  compose  de  deux 
versants  fort  inégaux  : l'un,  celui  de  droite,  s'appuyant  au  loin  sur  la  cordilière  mexi- 
caine, a une  largeur  de  140  myriam.  ; l’autre  descendant  des  Alléghanys  et  n'occupant 
que  20  à 25  myriam.  de  large;  le  premier  traversé  par  de  très-beaux  fleuves,  comme 
l'Arkansas,  qui  a 320  myriam.  de  développement  total,  et  la  Rivière-Rouge, qui  en  a 250; 
le  second,  coupé  par  des  rivières  dont  aucune  n'a  plus  de  30  myriam.  de  cours. 
Vers  l’embouchure  du  fleuve , elle  est  resserrée , à gauche , par  un  des  contre- 


(I)  Voici  comment  «'exprime  sur  ce  sujet  M.  Darby: 

« A me*urc  qu’on  remonte  cette  immense  vallée,  les  bois  deviennent  de  plus  en  plus  rares , jusqu'à  ce  qu’une  surface 
inculte  et  dépouillée  s’offre  aux  yeux  de  toutes  parts,  Les  premiers  étages  des  montagnes  Rocbeu«e* portent  l'empreinte 
de  cette  désolation.  Le  voyageur  qui  aurait  présentes  à l'esprit  les  descriptions  qu'ont  tracées  Tooke  et  Pallas  des  vastes 
plaines  de  l'Asie  centrale , serait  frappé  de  la  ressemblance  que  présentent  avec  elles  les  effrayantes  solitudes  qui  bordent 
le  haut  .Missouri.  11  se  demanderait,  avec  un  chagrin  mêle  de  stupeur,  pourquoi  une  région  aussi  étendue  semble  i tout 
jamais  condamnée  à la  stérilité  et  au  silence  du  désert;  et  s'il  lai  arrive  de  traverser  la  chalue  durant  l'hiver,  il  pourra 
se  convaincre  que  les  frimas  et  les  glaces  de  la  Sibérie  et  de  la  Tartarie  ont  leur  équivalent  dans  l'Amérique  du  .Nord , 
i des  latitudes  semblables , sinon  moins  éloignées  de  l'équateur.  • ( View  of  the  United  Statei , page  591 .) 
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forts  de  la  Cordillère  mexicaine,  formant  le  plateau  de  l’État  d’Arkansas  et  désigné 
sous  le  nom  de  monts  Ozarks , à droite  par  les  dernières  croupes  des  Alléghanys,  d’où 
s’échappent  aussi  quelques  rivières  qui  vont  directement  an  golfe  du  Mexique.  Elle  se  ter- 
mine par  un  delta  composé,  comme  ceux  du  Nil , du  Danube  et  du  Volga , du  fleuve  des 
Amazones  et  du  («ange , par  les  atterrissements  que  le  fleuve  apporte  toujours  devant  lui. 

Jusqu’à  300  kiloni.  au-dessous  de  sa  réunion  avec  le  Missouri , le  Mississipi  coule  sur 
des  cailloux  que  lui  a apportés  cet  impétueux  tributaire.  Plus  bas,  ce  sont  des  graviers 
et  des  sables.  Au-dessous  de  Nalchez,  ou  ne  trouve  plus  dans  son  lit  qu’un  mélange 
de  vase  et  de  sable  blanc  réduit  en  poudre  presque  impalpable.  D'après  les  renseigne- 
ntentsque  m’a  communiqués  le  major  Delalield , le  sable  arriverait  à la  mer  par  une  seule 
passe,  celle  du  sud.  C’est  avec  cette  vase  et  ce  sable  que  sont  liés  les  arbres  de  dérive 
qui  composent  en  très-grande  partie  le  sol  de  la  vallée  depuis  le  Delta  jusqu’à  la  mer. 

Cette  portion  du  Mississipi  n'a  en  ligne  droite  qu’un  peu  moins  de  tôt)  myriam.  de 
long;  mais  en  suivant  le  cours  du  fleuve,  elle  en  a 170.  Le  fleuve  alors  roule,  en  serpen- 
tant, ses  eaux  mêlées  de  la  boue  dont  le  Missouri  l’a  encombré,  au  milieu  d’une  plaine 
marécageuse  et  pourtant  bien  boisée  dont  la  largeur  varie  de  40  à 80  kilom.  L’on 
y trouve  de  loin  en  loin  des  établissements  ( setllements ) composés  de  quelques 
cabanes  servant  d’abri  aux  bûcherons  qui  fournissent  du  bois  aux  bateaux  à vapeur. 
C’est  à peine  si  de  cent  en  cent  lieues  on  rencontre  quelques  collines  s’élevant  au- 
dessus  de  cet  océan  de  bois  et  de  marais  et  toujours  couronnées  d’un  village  comme 
New-Madrid,  Randolph , ou  Memphis,  dont  les  habitants  sont  exposés  aux  miasmes 
plus  encore  que  ceux  qui  disputent  la  plaine  aux  crocodiles.  Le  fleuve  est  compris 
entre  des  bords  sablonneux  assez  lias , de  4 à 10™,  taillés  à pic,  qu’il  ronge  çà  et  là  pour 
déposer  des  atterrissements  ailleurs. 

Le  Mississipi  n’atteint  point  la  largeur  qu’on  pourrait  lui  supposer  par  comparaison 
avec  nos  fleuves  d’Europe.  Il  a rarement  plus  de  1,500™,  même  lorsqu'il  s’y  trouve  des 
îles,  ce  qui  est  fréquemment  le  cas.  Le  plus  souvent,  après  sa  jonction  avec  l’Ohio,  il 
m’a  paru  n’avoir  que  800"  à 1,000™.  Les  puissants  affluents  dont  il  se  grossit  presque 
à chaque  pas  n’y  changent  rien.  Au-dessus  des  chutes  de  Saint- Antoine  il  a près  de  800”  ; 
il  a 2,000™  au  moment  où  il  se  mêle  au  Missouri.  Celui-ci  arrive  alors  avec  une  largeur 
de  800™.  L'Ohio  qui  a 1,000™  disparait  dans  le  fleuve  sans  le  gonfler  en  apparence. 
Le  Saint-François,  le  White-River,  l’Arkansas  et  la  Rivière-Rouge  viennent  suc- 
cessivement s’y  engloutir  sans  que  sa  nappe  d’eau  s’étende,  sans  qu’il  prenne  l'asitccl  des 
baies  qu'on  retrouve  près  de  l’embouchure  de  la  plupart  des  grands  fleuves.  Hors  de  la 
saison  des  inondations,  ses  rives  ne  s'écartent  au  delà  de  la  limite  ordinaire  que  par 
accident , lorsque  ayant  déplacé  le  chenal  j>ar  une  coupure  profonde , il  a laissé  des 
eaux  stagnantes  dans  son  ancien  lit,  là  où  auparavant  il  décrivait  un  coude.  Mais  si  sa 
largeur  reste  à peu  près  constante,  sa  profondeur  va  toujours  croissant.  A Donaldson- 
ville,  point  de  départ  du  bayou  La  Fourche  (I),  qui  est  à 113  kilom.  au-dessus  île  la 


(1)  Le  nom  de  bayou  eat  celui  que  les  colons  français  de  la  Louisiane  avaient  donné  aux  cours  d'eau  qu'alimente  le 
fleuve  lui- même  lorsqu'il  s'approche  de  son  embouchure. 
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Nouvelle-Orléans , elle  est  de  40“'  pendant  l'étiage.  A la  Nouvelle-Orléans  elle  est  de  50". 
C’est  le  maximum  de  profondeur  qu’atteigne  le  fleuve.  A Natchez,  qui  est  à 409  kilom. 
au-dessus  de  la  Nouvelle-Orléans,  elle  est  de  25".  Elle  diminue  aux  approches  de  la 
mer;  cependant  à 1,500“  de  la  liarre  elle  est  encore  de  9 à 10";  mais  d’après  les  son- 
dages exécutés  par  M.  Darby,  en  1H13,  il  n’y  avait  alors  sur  la  barre , à la  passe*  du  sud- 
est,  la  plus  fréquentée  et  la  moins  obstruée  de  lotîtes,  que  3“', 60;  habituellement 
néanmoins  il  y a en  ce  point  de  4 à 5"  d’eau. 

On  doit  remarquer  pourtant  que  dans  le  bas  Mississipi , entre  le  confluent  de  l’Ohio  et 
celui  de  la  rivière  Saint-François,  il  y a un  petit  nombre  de  points  où,  pendant  les  plus 
basses  eaux,  il  est  diflicilc  de  trouver  une  passe  pour  les  plus  grands  bateaux  à 
vapeur. 

Les  étiages  extrêmes  laissent  1”,80  de  profondeur  an  Mississipi  jusqu'au  confluent 
du  Missouri  et  1”,50  à l’Ohio  au-dessous  de  Louisville.  A partir  du  confluent  du 
Missouri,  en  remontant,  jusques  aux  rapides  des  Moines,  le  Mississipi  n’a  jamais 
moins  de  f,20  d’eau  dans  le  chenal. 

Cet  immense  cours  d’eau  qui  reçoit  des  affluents  dont  plusieurs  surpassent  les 
plus  grands  fleuves  de  l’Europe  et  dont  les  bords  sont  tout  plats,  est  nécessaire- 
ment sujet  à déborder.  Ix:  bas  Mississipi  a,  en  effet,  des  inondations  périodiques 
comme  celles  du  Nil.  La  vallée  du  Mississipi  étant  dirigée  du  nord  au  sud  et  occu- 
pant l’espace  de  dix-neuf  degrés  de  latitude,  les  fontes  des  neiges  qui  le  gonflent  au 
printemps  doivent  avoir  lieu  graduellement,  en  commençant  par  les  pays  les  plus 
voisins  de  l’embouchure,  circonstance  avantageuse  en  ce  qu’elle  met  le  lit  du  fleuve  à 
l’abri  d’une  invasion  générale.  C’est  en  effet  la  Rivière-Rouge  qui  la  première  effectue 
sa  crue.  Puis  vient  l’Arkansas  qui  est  suivi  de  très-près  par  l'Ohio  et  le  haut  Mississipi. 
Le  Missouri  apporte  son  tribut  le  dernier.  La  direction  de  ces  vastes  subdivisions  du 
bassin  étant  pareillement  à pou  près  du  nord  au  sud,  le  dégel  y marche  aussi  ordinai- 
rement par  degrés  de  bas  en  haut,  ce  qui  contribue  à modérer  l'inondation , mais  par 
conséquent  à la  prolonger.  De  tous  ces  grands  déversoirs  ceux  qui  opèrent  le  mieux  à 
époques  fixes  sont  l'Ohio  et  l'Arkansas.  Ils  grossissent  presque  constamment  à la  fin 
de  février  ou  au  commencement  de  mars,  quelquefois  cependant  en  janvier.  La  Rivière- 
Rouge  déborde  en  février;  quand  la  gelée  n’est  pas  intense  dans  la  Cordillère  et  à sa 
base,  cet  affluent  roule  beaucoup  d'eau  {tendant  tout  l’hiver.  Le  haut  Mississipi  fait 
sa  débâcle  en  mars.  En  juin  ou  juillet  les  eaux  sont  fort  réduites  dans  le  fleuve  ; mais 
alors  le  dégel  s’élaul  étendu  aux  climats  du  nord  et  au  cœur  de  la  ehainc  des  mon- 
tagnes Rocheuses,  le  Missouri  relève  le  niveau  du  fleuve. 

Le  bas  Mississipi , pendant  l'inondation  du  printemps , n'est  plus  un  fleuve  ; c’est  une 
sorte  de  mer  lioueuse  qui  se  précipite  vers  le  golfe  du  Mexique  charriant  avec  elle  une 
immense  quantité  de  bois  que  ses  affluents  et  lui-même  ont  arrachés  sur  leurs  bords. 
J'ai  mesuré  quelques  arbres  que  l'Ohio  avait  ainsi  abandonnés  sur  la  grève  à Louisville 
et  dont  la  dimension  n’avait  rien  d’extraordinaire  relativement  aux  autres.  Ils  avaient 
30'”  de  long  et  tm,50  à 2"  de  diamètre.  Ou  retrouve  ces  bois  au  loin  déposés  en 
épaves  sur  les  bords  du  golfe  du  Mexique  jusque  sur  la  plage  de  Vera-Cruz  ; ce  sont 
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eux  (|ui , mêlés  au  limon  du  fleuve,  forment  le  sol  du  Delta  et  prolongent  tous  les  jours 
le  promontoire  qui  porte  au  large  les  eaux  du  Mississipi.  Cette  sorte  d’aquedue,  formant 
saillie  au  delà  de  la  ligne  du  littoral,  commence  sur  la  rive  droite  à l'ile  de  Grande-Terre 
qui  ferme  la  haie  de  Barataria,  et  sur  la  rive  gauche  à la  Baie-Noire  ( Black  Bay)  par 
laquelle  s'avance  vers  l'intérieur  la  baie  de  la  Chandeleur.  Il  n’a  pas  moins  de  75  kilom. 
d'un  côté  et  de  70  de  l’autre.  Il  a doublé,  dit-on , dans  l'espace  d’un  siècle. 

Les  )>ords  immédiats  du  fleuve,  ayant  reçu  en  plus  grande  quantité  le  dépôt  de  son 
limon , sont  plus  élevés  que  le  terrain  un  peu  plus  éloigné.  A la  Nouvelle-Orléans , tout 
près  de  la  ville,  en  amont,  la  coupe  de  la  rive  droite  perpendiculairement  au  111  de 
l’eau  donne  une  différence  de  niveau  de  3",55  entre  le  bord  naturel  du  fleuve  (c’est- 
à-dire  abstraction  faite  de  la  levée)  et  un  point  situé  à 2,100  mètres  plus  loin.  De  là 
jusqu'au  lac  Pontchartrain  le  sol  reste  sensiblement  de  niveau.  Cette  coupe  ren- 
contre un  affluent  du  bayou  Saint-Jean  appelé  bayou  de  la  Métairie  ; il  y a alors  un 
rehaussement  subit  de  1 “,28  au  sommet  duquel  est  le  bayou.  Sur  le  bord  du  lac  il 
y a un  léger  bourrelet  de  0”,53.  Le  niveau  du  lac,  lorsqu'il  est  bas,  n’est  qu’à  15 
ou  20  centim.  au-dessous  du  sol.  Sur  le  même  point,  |>endant  l'inondation,  le 
niveau  du  fleuve  esta  0*  ,70  au-dessus  du  bord  immédiat  du  fleuve,  abstraction  faite 
de  la  levée.  Tout  près  de  là , à Carrolton , une  coupe  semblable  indique  une  dépres- 
sion moindre,  c’est-à-dire  de  1”,G0  seulement;  elle  a lieu  sur  une  distance  de 
2,000  mètres.  Au-dessus  de  la  Nouvelle-Orléans , cet  accident  topographique  devient 
peu  à peu  de  moins  en  moins  apparent;  il  est  manifeste  pourtant  sur  tous  les 
points  où  le  fleuve  déborde , parce  qu'il  est  le  produit  de  l’inondation.  Il  en  résulte 
qu’avant  que  la  crue  ne  soit  complète  et  que  le  fleuve  n’ait  dépassé  ses  bords, 
ou  immédiatement  après  l’inondation  lorsqu'il  rentre  dans  son  lit,  il  est  flanqué 
à droite  et  à gauche  de  deux  étangs  qui  le  suivent  |>arallèlement  jusqu'à  la  mer , 
et  dont  les  eaux  proviennent,  soit  des  affluents  gonflés  du  Mississipi , soit  du  Mis- 
sissipi lui-même,  par  infiltration  ou  par  les  échancrures  des  parois  exhaussées 
entre  lesquelles  il  coule.  Même  aux  époques  de  sécheresse,  ce  vaste  espace  reste 
humide  et  marécageux.  L’existence  de  ces  impénétrables  fourrés,  sans  popula- 
tion et  sans  culture,  dont  l'oeil  n'aperçoit  la  fin  d’aucun  côté,  donne. le  change  au 
voyageur  sur  la  beauté  et  la  richesse  du  bassin  du  Mississipi.  Cette  plaine  qui  le  borde 
est  cependant  à jamais  et  nécessairement  vouée  à la  solitude.  Pendant  les  hautes  eaux 
elle  est  pour  le  Mississipi  ce  qu'était  pour  le  Nil  le  lac  Mœris  ; elle  remplit  l’important 
oflice  de  réservoir  et  de  régulateur  lors  de  l’inondation. 

Le  Mississipi  n’est  pas  le  seul  fleuve  dont  les  l>ords  immédiats  soient  plus  élevés  que 
le  terrain  avoisinant  et  qui  traverse  une  plaine  où  la  pente  du  sol,  suivant  une  ligne 
pcr[iendiculairc  au  fil  de  l’eau  , au  lieu  de  descendre  vers  le  fleuve,  soit  au  contraire, 
sur  une  médiocre  largeur,  dirigée  du  Thalweg  vers  le  pied  des  coteaux  qui  enserrent 
la  vallée,  de  manière  à se  relever  cependant  à l’approche  de  ces  coteaux.  Les 
fleuves  qui  sont  sujets  à inonder  le  pays  qui  les  environne,  offrent  très-fréquemment 
le  même  caractère.  Ils  sont,  comme  le  Mississipi,  flanqués  d'un  talus,  très-légère- 
meut  incliné,  qui  remonte  du  bas  de  la  plaine  vers  leurs  bords.  Cette  circonstance  tic 
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les  empêche  pas  d'occuper  le  point  le  plus  bas  de  la  vallée,  parce  que  le  fond  de 
leur  lit  est  bien  au-dessous  de  celui  de  la  cuvette  toujours  médiocrement  concave 
que  présente  le  terrain  sur  chacune  de  leurs  rives.  Sous  ce  dernier  rapport , le  Missis- 
sipi  est  remarquable;  non-seulement  le  fond  de  son  lit  est  au-dessous  du  point  le 
plus  lws  de  ses  rives,  mais  il  est  fort  au-dessous  aussi  de  celui  des  beaux  lacs 
navigables  qui  s’ouvrent  à quelques  lieues  de  lui.  Ainsi , les  lacs  Poutchartrain , 
Maurepas.  Quacha  et  Chetimaches  ne  pénètrent  qu'à  des  profondeurs  variables  de 
f"‘,20  à 6“  au-dessous  du  niveau  général  du  Delta.  Le  lit  du  Mississipi  est  creusé  à 
30  ou  40"  [dus  bas. 

Parmi  les  fleuves  d’Europe,  le  Pô  a , comme  le  Mississipi  et  par  les  mômes  motifs , 
un  rehaussement  de  terrain  sur  chacun  de  ses  bords. 

Le  Nil,  celui  île  tous  les  fleuves  qui  offre  le  plus  de  rapports  avec  le  Mississipi , est 
dans  le  môme  cas,  au  moins  sur  l'une  de  ses  rives.  Les  travaux  de  M.  Girard  et  de 
M.  Martin  insérés  dans  le  grand  ouvrage  sur  l'Egypte  ont  parfaitement  établi  ce  fait. 
Dans  toute  la  Haute-Égypte , du  Caire  aux  cataractes,  sur  un  développement  de  90  my- 
riam. , et  au-dessus  des  cataractes , hors  de  l'Egypte , la  vallée  du  Nil  est  resserrée  entre 
deux  chaînes;  l'une  à droite,  la  chaîne  arabique,  est  élevée  et  escarpée;  l’autre  à 
gauche,  la  chaîne  libyque,  est  basse  et  sablonneuse.  Les  terres  labourables  sont  prin- 
cipalement du  côté  de  la  chaîne  libyque.  Il  résulte  des  coupes  transversales  de  la  vallée, 
par  el-Ensar  et  par  Minieh  (province  de  Minicli),  qu’a  données  M.  Martin  et  des  détails 
contenus  dans  ses  mémoires  et  dans  ceux  de  M.  Girard , que  la  rive  gauche  du  Nil  est 
exactement  pareille  aux  deux  rives  du  Mississipi , sous  le  rapport  de  l’élévation  du  bord 
immédiat  du  fleuve. 

Les  terrains  qui  limitent  la  plaine  basse  du  Mississipi  et  servent  de  barrière  à 
l'inondation , s’avancent  par  un  petit  nombre  de  points  jusqu'au  fleuve.  On  a alors  des 
collines  ou  plutôt  des  plateaux  appelés  bluffs  sur  lesquels,  comme  je  l’ai  dit,  sont 
constamment  bâtis  des  villages.  Ces  bluffs  cessent  entièrement  sur  la  rive  gauche  à 
Baton-Rouge  en  Louisiane,  à 21  myriam.  au-dessus  de  la  Nouvelle-Orléans.  Ils  dispa- 
raissent bien  plus  tôt  sur  la  rive  droite,  ou,  pour  mieux  dire,  ils  y existent  à peine, 
à partir  du  confluent  de  l'Ohio.  Mais  les  bluffs  ne  sont  dans  la  vallée  que  des  accidents. 
Tout  le  long  du  fleuve,  depuis  l'embouchure  jusqu’à  l’Ohio,  on  ne  trouve  qu’une  terre 
submersible,  toujours  à demi  noyée,  avec  deux  étroits  filets  de  terrain,  contigus 
au  lit , qui  ne  sont  submergés  qu'au  moment  des  débordements.  Dès  Natchez,  qui  est  à 
499  kilom.  au-dessus  de  la  Nouvelle-Orléans,  ces  lisières  de  terre  haute  commencent  à 
être  garanties  de  l’inondation  par  une  digue  en  terre,  appelée  levée,  qui  fut  construite 
par  les  Français,  lorsqu'ils  colonisèrent  la  Louisiane.  L'espace  resserré,  ainsi  conquis, 
est  occupé  par  des  plantations  de  coton  et  de  canne  à sucre,  et  par  la  culture  du  riz  vers 
l'embouchure.  La  scène  de  désolation , qui  règne  constamment  sur  les  rives  du  fleuve, 
disparaît  aussitôt  que  la  levée  se  montre;  de  riantes  habitations  prennent  alors  la  place 
du  désert  : les  grands  chênes  verts,  les  magnolias  et  bientôt  les  orangers  font  leur  ap- 
parition. Les  marais  situés  en  arrière  des  champs  sont  eux-mêmes,  dans  cette  partie  in- 
férieure de  la  vallée , occupés  par  de  beaux  cyprès  recouverts  d’une  liane  mousseuse 
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couiiue  sous  le  nom  de  barbe  espagnole  ou  long  moss  ( tillandsia  usncoides).  La  levée 
est  continue  depuis  Pointe-Coupée,  qui  est  à 248  kilont.  en  amont  de  la  Nouvelle- 
Orléans,  jusqu’au  fort  Saint-Philippe,  situé  à 1 16  kiloni.  au-dessous  de  cette  métropole. 
Le  développement  de  la  levée  est  donc  de  364  kilom.  sur  chaque  rive. 

Les  crues  de  l'Ohio  sont  considérables.  Au  printemps,  lorsque  le  vent  du  sud-ouest 
vient  à souffler  pendant  plusieurs  jours  sur  les  croupes  des  Alléghanys , où  la  neige  s’est 
amoncelée  pendant  un  long  hiver,  ses  affluents  deviennent  des  torrents  qui  lui  amènent 
des  volumes  d’eau  énormes.  11  monte  souvent  alors  de  15”  et  quelquefois  beaucoup 
plus.  En  1832,  il  dépassa  de  20"  le  niveau  de  l’étiage  à Cincinnati.  Cette  ville,  qui, 
assise  sur  un  large  plateau,  semble  en  temps  ordinaire  dominer  la  vallée  et  être  bien 
au-dessus  de  l’atteinte  du  fleuve , se  trouva  eu  grande  partie  inondée,  et  les  bateaux  à 
vapeur  y parcouraient  les  rues.  Les  crues  du  haut  Mississipi  ne  sont  que  de  5"  ; mais 
au-dessous  du  confluent  de  l’Ohio,  le  Mississipi  a des  crues  plus  fortes,  bien  moins 
extraordinaires  cependant  que  celle  de  l’Ohio,  quoiqu’il  reçoive  les  eaux  d’autres  puis- 
sants tributaires.  L’espace  de  dix  à vingt  lieues  de  large  sur  lequel  il  s ’épand  alors, 
modère  sa  hausse.  Il  s’élève  cependant  d’une  dizaine  de  mètres.  Dès  Natchez , qui 
est  aux  approches  du  Delta,  l'inondation  diminue  ; elle  n’est  que  de  8”  à 9”  au  plus  à 
Baton-Rouge , et  de  4“  à 5“  à la  Nouvelle-Orléans. 

Dans  les  régions  tempérées  de  l'Europe,  les  crues  des  grands  fleuves  vont  rarement 
au  delà  de  6“,  c’est-à-dire  qu’elles  ne  sont  que  du  tiers  de  celles  de  l’Ohio  et  d’environ 
la  moitié  de  celles  du  Mississipi. 

A Avignon,  où  l’action  modératrice  du  lac  de  Genève  se  fait  peu  sentir,  parce  que 
le  fleuve  a reçu  alors  beaucoup  d’affluents , la  grande  crue  du  Rhône , en  1765,  ne  fut 
supérieure  à l’étiage  que  de 6”, 80. 

Et  les  dix-neuf-vingtièmes  des  crues  y sont  de  moins  de 5“,50. 

La  crue  du  Rhin  est , à Bâle,  au-dessus  de  l'étiage,  de 6n'.73. 

Plus  bas , à la  prise  d’eau  du  canal  du  Rhône  au  Rhin , par  l’effet  d’un  resser- 
rement du  lit,  elle  est  de 7m,08. 

A la  limite  des  départements  du  Haut  et  du  Bas-Rhin,  elle  est  de 3m,70. 

A Rliinau,  de 3", 40. 

Et  à Strasbourg,  de 4m,08. 

Il  est  vrai  que  le  Rhin  traverse  le  lac  de  Constance,  qui  fait  pour  lui , comme  le 
lac  de  Genève  pour  le  Rhône,  l'office  de  régulateur , et  tend  à égaliser  son  régime. 

La  Loire,  lors  de  la  grande  crue  de  1825 , monta  le  7 décembre,  à Nevers,  au- 
dessus  de  l’étiage , de 5ra. 

En  novembre  1790,  époque  de  la  plus  forte  crue  dont  on  garde  le  souvenir, 
elle  monta  de 5m,25. 

Sur  l’Ailier,  à Moulins,  la  crue  du  12  novembre  1790  porta  le  niveau  de  la 
rivière,  au-dessus  de  l’étiage,  de.  . 6m,35. 

A Paris,  où  la  présence  d’une  longue  suite  de  ponts  rend  les  crues  plus 
apparentes,  la  Seine  s’éleva,  au  pont  de  la  Tournelle,  lors  de  l'inondation  de 
mai  1836,  au-dessus  de  l'étiage,  de 6m,40. 


Digitized  by  Google 


78 


PREMIERE  PARTIE,  SECTION  111.  CHAPITRE  IV. 


Pendant  l'inondation  célèbre  de  1802,  de.  7m,45. 

Pendant  celle  de  1740,  de 7"’,90. 


En  amont  de  Paris,  les  crues  n’atteignent  pas  le  même  niveau.  A Villeneuve-Saint- 
George  et  à Corbeil , les  crues  ont  suivi  La  loi  suivante  : 

1836 5“, 50. 

1802 5”, 98- 

1740 6”, 33. 

La  Garonne  est  de  tous  nos  fleuves  celui  qui  a les  plus  fortes  crues.  D’après  le 
rapport  du  marquis  de  Dalmatie  sur  le  canal  latéral  à la  Garonne  (session  de  1838), 
elle  s’est  élevée , à Agen , de  9™, 37. 

En  Égypte,  les  crues  annuelles  du  Nil  sont  habituellement  de  11  à 13  coudées 
(5m,9C  à 7"',04)  au  Caire  , et  de  20  à 22  coudées  (10m, 83  à 1 1™, 91)  dans  la  Haute-Égypte. 
Au  Caire , les  inondations  de  1 0 coudées  ( 8m,60  ) , sont  désastreuses  et  fort  rares.  Dans 
la  Haute-Égypte , une  crue  de  24  coudées  ( 13m  ) est  excessive.  A Rosette  et  à Damiette, 
la  crue  ordinaire  n'est  que  de  2 coudées  ( l^OS). 

La  marée  ne  se  fait  sentir  sur  le  Mississipi  qu’à  une  faible  distance  de  l’embouchure; 
elle  ne  remonte  pas  jusqu'à  la  Nouvelle-Orléans.  Je  tiens  cependant  d’un  observateur 
éclairé,  le  major  Delafield,  qu’il  avait  vu  une  fois  le  Mississipi  sans  courant  dans  le 
port  de  cette  ville , c’est-à-dire  que  l’action  de  la  marée  montante  y contrebalançait  la 
force  descendante  du  ûeuve  : c’était  par  un  éliage  exceptionnellement  bas.  La  ma- 
rée, qui  n’est  d’ailleurs  que  d’un  mètre  tout  au  plus  dans  le  golfe,  étend  son  influence 
sur  les  bayous,  tels  que  l’Atchafalaya , au-dessus  de  cette  ville.  Mais  le  niveau  du 
fleuve  est  plus  élevé  que  celui  de  toutes  les  lagunes  et  de  tous  les  cours  d’eau  qui 
existent  à ses  côtés  et  qui  dérivent  de  lui. 

La  vallée  du  Mississipi  se  termine  par  un  delta,  dont  le  sommet  est  immédiatement 
au-dessous  du  confluent  de  la  Rivière-Rouge.  Il  a , en  suivant  les  sinuosités  de  la  rivière, 
50  myriamètres  de  long,  et  en  ligne  droite,  jusqu’à  Ralize,  32.  Sa  largeur  à la  base 
est  très-considérable , car  les  marécages  qui  le  composent  s’étendent  de  l’embouchure 
de  la  Sabine  à l’extrémité  orientale  du  lac  Borgne , sur  une  distance  de  50  myriam. 
environ.  En  s’arrêtant  du  côté  de  l’ouest  à la  rivière  Mermentau , cette  base  serait  en- 
core de  40  myriam.  Une  grande  partie  de  cet  espace  est  constamment  couverte  d’eau. 
Pendant  l’inondation,  il  ne  reste,  au-dessus  de  ce  lac  temporaire,  qu’une  bande 
étroite  le  long  de  la  plupart  des  cours  d’eau  ; car , de  même  que  le  Mississipi , les 
bayous  ont  leur  bord  immédiat  plus  haut  que  le  reste  du  pays. 

Le  premier  des  bayous  (1)  est  l’Atchafalaya,  qui  recevait  autrefois  une  bonne 
partie  des  eaux  de  la  Rivière-Rouge , et  qui  doit  encore  en  recevoir.  Les  autres 


(1)  Ii  existe  de*  bayous  ou  prises  d'eau  naturelles  dans  le  fleuve  bien  tu-despus  du  Delta.  On  en  trouve  presque  tout 
le  long  du  ban  Mississipi.  Mais  les  bayous  .supérieurs  retournent  au  fleuve  soit  directement , soit  par  l'intermédiaire  d*un 
de  ses  affluents , après  avoir  parcouru  la  plaine.  Nous  ne  parlons  ici  que  de  ceux  du  Delta  qui  se  déchargent  dans  la  mer. 
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bayons  principaux  sont,  sur  la  rive  droite,  la  Plaquemine  et  la  Fourche;  sur  la  rive 
gauche,  l'iberville,  le  Gentilly  et  le  bienvenu.  Ils  arrivent  à la  mer  au  travers  de  ter- 
rains mouvants,  à base  de  boue  et  de  tourbe,  parsemés  de  nappes  d'eau  et  sillonnés 
de  nombreux  ruisseaux  dont  les  eaux  proviennent,  par  infiltration,  du  Mississipi 
ou  des  bayous  eux-mêmes.  Le  bord  de  la  mer  est  occupé  par  des  lagunes  salées,  dont 
quelques-unes  entrent  assez  avant  dans  les  terres  et  forment  de  véritables  lacs.  Tel 
est  le  lac  Pontchartrain  qui  arrive  jusqu’à  deux  lieues  de  la  Nouvelle-Orléans.  Le  lac 
Borgne  est  plutôt  une  baie. 

Mais  les  bayous  diffèrent  à beaucoup  d’égards  du  fleuve  lui-même  ; ils  ne  parti- 
cipent point  de  sa  profondeur.  Leur  prise  d'eau  a lieu  par  une  échancrure  peu  pro- 
fonde des  bords  du  fleuve.  Excepté  pendant  l'inondation,  ils  ne  conduisent  à la  mer 
qu’une  très-petite  portion  du  Mississipi.  Il  arrive  même  que  pendant  l’étiage  quelques- 
uns,  au  lieu  de  lui  rien  emprunter,  lui  versent  les  eaux  qu’ils  recueillent  des  maré- 
cages de  la  plaine  : l’Alrhafalaya  est  dans  ce  cas. 

Le  Mississipi  poursuit  lui-même  son  cours  directement  jusqu’au  golfe  ; il  s’avance 
avec  sa  masse  hors  de  la  ligne  du  continent,  dans  le  chenal  qu’il  s’est  créé  à force 
d’amonceler  des  boues  et  des  arbres  de  dérive,  et  qu’il  étend  graduellement.  Il  se  dé- 
charge dans  la  mer  par  plusieurs  embouchures,  parmi  lesquelles  on  en  remarque 
cinq,  toutes  fort  variables  par  le  nombre  et  la  forme  des  iles  qui  les  parsèment, 
et  par  la  profondeur  de  leur  chenal  au-dessus  de  la  barre.  Ce  terrain  mal  assis 
change  d’aspect  tous  les  jours.  C'est  que,  sur  dix  ou  douze  myriamètrcs,  le  Mississipi 
est  porté  par  un  radeau  flottant  et  grossièrement  assemblé , découvert  seulement 
pendant  l’étiage,  dont  les  coups  denier  et  le  choc  des  eaux  ébranlent  les  parties 
intégrantes,  les  font  ployer  et  les  déplacent,  donnant  lieu  ainsi  à d’étranges  phéno- 
mènes. 

Le  major  Delaüeld,  qui , en  qualité  d’officier  du  génie  ,]est  demeuré  longtemps  en  sta- 
tion dans  le  fort  Jackson,  près  de  l’embouchure  du  fleuve , y a recueilli  des  faits  dont 
quelques-uns  ont  été  insérés  dans  des  rapports  adressés  au  Congrès , et  qui  prouvent 
qu’à  certains  moments  il  se  manifeste , dans  le  voisinage  de  la  barre , une  force  de 
soulèvement  qu’accompagnent  sans  doute  des  dépressions  produites  ailleurs. 

Ainsi  une  goélette,  ayant  fait  naufrage , disparut  sous  l'eau  ; le  haut  du  mât  restait 
seul  visible  ; quelque  temps  après  la  goélette  se  trouva  hors  de  l’eau  sur  une  île. 

Lu  navire  anglais,  qui,  venant  chercher  du  coton  à la  Nouvelle-Orléans,  y apportait 
en  lest  des  dalles  de  pierre  de  Portland , tout  comme  les  bâtiments  de  Boston  s’y  rendent 
avec  du  granit,  et  ceux  de  Baltimore  avec  de  la  brique,  fut  obligé,  une  fois  arrivé  sur 
la  barre , d’en  jeter  une  partie  à la  mer.  A peu  de  temps  de  là,  les  dalles  étaient  à sec 
sur  une  lie. 

L’étage  inférieur  du  fort  Jackson  fut  un  jour  subitement  envahi  par  les  eaux , 
pendant  que  le  fleuve  était  médiocrement  élevé,  et  qu’aucun  danger  d’inondation 
n’était  apparent.  Les  officiers,  étant  accourus  sur  la  rive,  trouvèrent  le  Mississipi 
au  même  niveau  que  la  veille;  mais  des  bois,  qui  gisaient  auparavant  entre 
la  levée  et  le  fleuve,  avaient  été  jetés  par  dessus  la  levée  avec  une  masse  d'eau. 
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Rien  n’est  moins  rare  que  de  voir  des  îles  surgir  tout  à coup  à l'extrême  embou- 
chure. Au  moment  de  leur  apparition  elles  sont  bombées  à leur  centre;  mais  bientôt 
ce  centre  s’affaisse  et  se  creuse  en  forme  conique.  11  en  sort  une  source  qui  peu  à peu 
dissoute!  entraîne  la  vase,  au  moyen  de  laquelle  sont  cimentés  les  arbres  dont  l'ile  est 
formée.  Les  arbres  n’ayant  plus  de  lien  entre  eux  se  séparent  et  vont  au  fond  du  fleuve, 
et  l’ile  n’existe  plus. 

On  conçoit  que  le  faible  degré  de  pesanteur  spécifique  d’un  terrain  presque  unique- 
ment composé  d’arbres  entrelacés  favorise  singulièrement  ces  phénomènes  de  soulè- 
vement.' * 

Les  cinq  principales  embouchures  du  fleuve  sont  à l’extrémité  d’autant  de  bras 
dont  la  longueur  est  de  8 à 10  kilom.,  et  qui  divergent  à partir  du  même  point. 
Oc  sont,  en  commençant  par  la  droite,  la  passe  à la  Loutre,  la  passe  du  nord- 
est  , celle  du  sud-est , celle  du  sud  , celle  du  sud-ouest.  La  plus  importante  est  celle 
du  sud-est.  C'est  là  que  se  tiennent  les  pilotes,  dans  un  édifice  en  bois,  en  forme 
de  tour,  bâti  au  milieu  des  roseaux,  et  qu’on  nomme  Balise.  Trois  de  ces  embou- 
chures ont  ordinairement  de  2 à 3"  de  fond  sur  la  barre;  les  deux  autres  ont  le 
plus  souvent  Je  4 à 5”.  Ce  serait  un  grand  service  rendu  au  commerce,  que 
d'accroître  la  profondeur  de  ces  passes  ; mais  il  n’y  pas  de  travail  plusdiflieile  au  monde, 
à cause  de  l’extrême  mobilité  du  sol.  Nous  verrons  que  le  gouvernement  fédéral  a ce- 
pendant entrepris  cette  amélioration. 

Cette  quatrième  portion  du  bassin  du  Mississipi  a 55,405,000  hectares  (1).  C’est  une 
superficie  un  peu  plus  grande  que  celle  de  la  France. 

Petits  Bassins  latéraux. 

La  vallée  du  Mississipi  est  flanquée,  à son  extrémité  inférieure,  de  petites  vallées 
qui  versent  directement  leurs  eaux  dans  le  golfe  du  Mexique.  Telles  sont,  à gauche, 
celles  du  Pearl-River,  de  la  Mobile,  de  l'Apalachicola,  et  à droite  celles  du  Calcasiu 
et  de  la  Sabine.  Celles  de  gauche  sont  les  plus  importantes.  La  Mobile  et  l'Apalachi- 
cola  sont  même  des  fleuves  qui,  ailleurs  que  sur  les  flancs  du  Mississipi,  mériteraient 
d'être  remarqués. 

La  Mobile  résulte  de  la  réunion  de  deux  fortes  rivières  , l’Alabama,  l’un  des  cours 
d’eau  les  plus  tortueux  qu’il  y ait  au  monde  , et  la  Tombigbee;  elle  aboutit  à la  haie 
du  même  nom,  sur  laquelle  est  bâtie  une  ville  appcllée  aussi  Mobile,  centre  d’un  com- 
merce considérable.  Mobile  exporte  les  cotons  que  produit  en  quantité  rapidement 
croissante  le  bassin  à l’embouchure  duquel  celle  ville  est  placée,  et  que  lui  apportent 
des  bateaux  à vapeur,  allant  et  venant  sans  cesse  sur  l’Alabama  et  la  Tombigbee. 

L’Apalachicola  est  aussi  formé  par  deux  rivières,  le  Flint-Riveret  la  Chatahoochee  ; 
son  bassin  est  le  plus  long  de  ceux  que  nous  énumérons  ici.  Il  a près  de  65  myriam.  Ce- 
pendant, en  superficie,  il  n’est  qu’un  peu  plus  de  la  moitié  de  celui  de  la  Mobile.  Ce 


(1)  M.  Darby  Vcvaluc  à 31,800,000  hectares.  Il  n'y  comprend  pas  les  vallées  des  bayous,  que  j ai  au  contraire  portées 
en  ligne  de  compte. 
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dernier  est  égal  en  étendue  à celui  de  la  Susquéhannah.  L'Apalachirola  a un  delta 
saillant,  représentation  en  miniature  de  celui  du  Mississipi,  et  formé  d'ailleurs  de  la 
même  manière.  11  se  termine  par  une  baie  qui  forme  un  assez  bon  port. 

Le  meilleur  port  de  tout  le  golfe  du  Mexique  est  celui  de  Pensacula,  à l’extrémité 
d'un  petit  bassin  du  même  nom  qui  est  situé  entre  ceux  de  la  Mobile  et  de  l'Apaln- 
chicola.  11  y a sur  la  barre  7“  d'eau. 

A l’endroit  où  la  presqu’île  de  la  Floride  se  sépare  du  continent,  coule  la  Suwanee, 
qui  se  décharge  pareillement  dans  le  golfe  du  Mexique , et  qui  mérite  d’être  signalée 
parce  qu’elle  offre  un  moyen  simple  d’éviter  le  grand  détour  de  la  péninsule,  à l’aide 
d'un  canal  qui  la  joindrait  au  fleuve  Saint-Jean , déjà  signalé  comme  un  des  cours 
d'eau  les  plus  puissants  et  de  la  plus  facile  navigation  qu'offre  la  région  de  l’Atlantique. 

Toutes  ces  petites  vallées , en  y comprenant  le  versant  occidental  de  la  Floride , ont 
une  superficie  de  34,452,180  hectares. 

En  voici  le  détail  : 

Dimensions  et  Étendue  des  bassins  qui  avoisinent  le  Delta  du  Mississipi  (1). 


BASSINS. 

LONGUEUR 

en 

kilomètre». 

LARGEUR 

en 

kilomètre». 

SUPERFICIE 

hectares. 

Sabine  (2). . . 

322 

64 

2,072,000 

Calcasiu 

241 

4 8 

1,163,300 

Pearl-River 

334 

97 

5,418,800 

Fascagoula 

263 

64 

1,709,400 

Mobile 

343 

205 

9,614,030  ! 

IVnocola 

237 

129 

5,515,200 

Apalachicola 

619 

83 

5,283,600 

Apalache 

161 

72 

1 ,163,300 

Suwanee 

190 

64 

1,864,800 

Versant  occidental  de  la  péninsule  de  la  Floride 

347 

88 

4,845,300 

Totil.  . 

54,452,180 

Le  littoral  de  la  vallée  du  Mississipi,  y compris  les  petites  vallées  adjacentes  depuis 
la  baie  Apalache  , à partir  de  laquelle  la  Floride  se  dégage  de  la  masse  du  continent, 
jusqu’à  l’extrémité  occidentale  du  Delta,  et  même  jusqu’à  la  Sabine,  sinon  plus  loin 
encore,  est  bordé  de  baies  et  de  lagunes  en  avant  desquelles  on  trouve  des  îles  plates 
et  sablonneuses,  allongées  dans  le  sens  du  littoral , ou  des  péninsules  de  même  forme 
et  de  même  origine  rattachées  à la  côte  ferme  par  des  atterrissements  modernes. 


(1)  Voir  Darby , page  297. 

(2)  En  ne  comptant  que  la  rive  gauche , qui  fait  seule  partie  du  territoire  des  États-Unis. 
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Ainsi  ce  littoral  ressemble  beaucoup  à celui  des  Carolines  et  de  la  Géorgie,  et  il  offre 
aux  petits  navires  du  cabotage  une  ligne  de  navigation  presque  continue  dont  on  peut 
tirer  un  parti  fort  avantageux  au  moyen  de  quelques  travaux. 

La  superficie  totale  du  bassin  du  Mississipi  est, de  322,098, 000  hectares,  d'après  la 
récapitulation  suivante  : 


Dimensions  el  Étendue  des  dkertes  parties  du  bassin  du  Mississipi  (1). 


DIVISIONS. 

LONGUEUR 

en 

kilomètre*. 

LARGEUR 

en 

kilomètre*. 

SUPERFICIE 

en 

hectares. 

Vallée  du  Mississipi»  au-dessus  de  l'Ohio,  à l'exclu- 

sion  du  Missouri. 

936 

«6 

46,620,000 

Vallée  de  l'Ohio.  

1,207 

436 

30,764,000 

Vallée  <lu  Missouri  proprement  dite 

4,931 

705 

153,437,000 

Vallée  du  bas  Mississipi , y compris  le  Delta  et  Ic9 

bayous 

4, <70 

35  3 

33,403,000 

Vallees  qui  avoisinent  le  Delta  du  Mississipi 

* 

» 

54,432,000 

Total.  . 

322,698,000 

Avec  la  portion  du  bassin  du  Saint-Laurent  qui  appartient  aux  États-Unis , et  qui 
est  située  dans  les  États  de  Yermont , New-York,  Pensylvanie,  Ohio,  Indiana, Illinois, 
Michigan,  le  bassin  du  Mississipi  couvrirait  une  superficie  de  358,715,000  hectares, 
c’est-à-dire  28  millièmes  de  la  surface  de  la  planète  qui  est  occupée  par  les  continents 
et  les  îles. 

La  population  se  développe  fort  rapidement  dans  le  bassin  du  Mississipi.  On  estime 
qu’en  1790,  indépendamment  des  tribus  indiennes,  toutes  fort  peu  nombreuses  , elle 
ne  dépassait  pas  150,000  âmes.  Depuis  lors,  ses  progrès  ont  été  de  plus  en  plus 
marqués.  J’emprunte  à M.  Tanner  (2)  le  tableau  suivant,  qui  indique  sa  quotité  en 
1820  et  en  1830,  en  considérant  comme  une  dépendance  du  bassin  du  Mississipi  le 
reste  de  ce  qui  constitue  l’Ouest,  tel  qu’on  l’entend  ordinairement  aux  Etats-Unis,  c’est- 
à-dirc  la  lisière  presque  partout  assez  étroite  qui  borde  les  grands  lacs  sur  le  sol  de 
l’Union  (3). 


(i)  Darby , page  297. 

(!)  Emigrant V Guida  through  lhe  vailey  of  the  Miuinipi  , page  54. 

(3)  Ce  tableau  cal  cependant  incomplet.  M.  Tanner  a omis  une  portion  de* Etat»  de  la  Caroline  du  Nord  et  de  la  Géorgie 
dont  lus  eaux  s'écoulent  vers  l'Ohio  ou  directement  vers  le  golfe  du  Mexique , ainsi  que  la  partie  de  l'Etat  de  New-York 
qui  est  baignée  par  le*  lacs  Érië , Ontario  et  Champlain  , et  le*  deux  tier*  du  Vermont , qui  sont  compris  dans  le  bassin  du 
Saint-Laurent  et  appartiennent  à la  vallée  Centrale  de  l'Amérique  du  Nord.  La  *u|ierficic  du  pays  ainsi  négligé 
par  M.  Tanner,  dans  son  calcul , est  d environ  8,283,000  hectares. 
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ÉTAIS  0L'  TERRITOIRES. 

POPIU 

iTIOX 

t.v  1820. 

un  1830. 

Pensylvanic  occidentale 

244.862 

537,846 

Virginie  occidentale 

147,314 

204,173 

. Ohio . 

381,434 

937,903  j 

ludiaua 

147,178 

343,031 

Illinois 

33,211 

137,143 

Michigan 

8,919 

31 ,639 

Missouri 

66,386 

140,438 

Kentucky 

364,317 

687,917 

! Tennessee 

422,813 

681 ,904 

Mississipi 

73,448 

136,621 

Louisiane 

133,4<t7 

213,739 

Alabama 

143,000 

509,327  ! 

Arkansas 

14,274 

30,388 

Floride  occidentale 

- 

47,362 

Total 

2,624,983 

4,231 ,950  , 

Ainsi  la  j>opulatioii  du  bassin  du  Mississipi  et  de  la  région  attenante  du  bord  «les 
grands  lacs  a augmenté,  pendant  la  période  des  dix  années  écoulées  de  (820  à 1830, 
de  1 ,Ci0G,087  ou  «le  02  pour  cent. 

Dans  le  même  intervalle,  l'accroissement  pour  l’Union  tout  entière  a été  de  3,227,880, 
ou  de  33  pour  cent,  et,  pour  la  partie  de  l’Union  «pii  se  trouve  en  dehors  de  ce  bassin , 
de  23  pour  cent. 

Tout  porte  h croire  que  la  population  du  bassin  du  Mississipi  aura  éprouvé  une  augmen- 
tation proportionnelle  non  moins  forte  pendant  la  période  décennale  de  1830  à 1840. 

Le  mouvement  de  la  population  est  donc  d'accord  avec  l’étendue , la  fertilité  et  la  sa- 
lubrité du  sol  pour  indiquer  que  la  vallée  du  Mississipi,  ou,  pour  parler  plus  exacte- 
ment , ce  vaste  pays  qu’aux  États-Unis  on  appelle  l’Ouest,  doit  dans  peu  acquérir  la 
prépondérance  dans  l’Union. 

M.  Tanner  estime  à 250,000,000  hectares  (un  million  de  milles  carrés)  la  surface 
aisément  cultivable  de  l’Ouest.  Kn  supposant  cette  superficie  partagée  en  fermes 
d’un  demi-quart  de  section  (I)  ou  de  32  hectares  et  demi,  et  une  famille  par 
ferme,  il  y aurait  place  pour  huit  millions  de  familles  d'agriculteurs  vivant  au 
large.  Chaque  famille  agricole  doit  être  estimée  à six  tètes  au  moins , ce  qui  donnerait 


(I)  1^8  lois  sur  le*  terres  «lu  domaine  public  le*  partagent  en  carres  de  9,634«*  { six  railtes)  de  côté,  appelés  iotviuhipr. 
Le  town-hip  est  divisé  en  trente -six  carrés  d’un  mille  de  côté,  couvrant  ainsi  *25®  hectares  (6-40  acres'.  Ce  sont  (les  sériions, 
La  section  est  partagée  en  quarts  de  63  hectare*»  ou  I6rt  acres,  ou  en  demi-quarts  de  33  hectares  cl  demi  ou  60  acres.  La  plu- 
part des  fermes  de  ceux  des  nouveaux  E als  de  l’Ouest  qui  sont  cultives  par  les  blancs  sont  d un  quart,  ou  d’un  demi-quart. 
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48  millions  de  population.  En  admettant  que  les  autres  classes  représentent  un  nombre 
égal  à la  moitié  de  l’agriculture , on  arriverait  à un  total  de  72  millions.  Si  on  prenait 
pour  base  d’évaluation  la  densité  de  la  population  française,  on  trouverait  le  double. 

Nous  terminerons  cette  description  sommaire  du  bassin  du  Mississipi  par  un  itiné- 
raire suivant  le  cours  du  fleuve , ainsi  que  celui  de  l'Ohio  et  de  l'Illinois. 

I.  ITINÉRAIRE 


Le  long  du  Mississipi,  depuis  les  chutes  de  Saint- Antoine  jusqu'au  golfe  du  Mexique 


STATIONS. 

«STANCES,  EN  KILOMÈTRES  , J 

part  id  le». 

du  point  de  départ. 

Chctes  pe  Saint- Antoine 

m 

» 

; Prairie  de  Chien  ; c’est  U première  ville  qu'on  rencontre  sur  le 
Mîssissipi  depuis  ses  sources.  Des  Chutes  de  Saint- Antoine  à 
Prairie  du  Chien,  le  3Ii*sissipi  reçoit  beaucoup  d'affluents, 
dont  les  plus  remarquables  sont  : le  Saint- Pierre  et  l’Iowa- 
Supérieur  sur  la  rive  droite , la  Sainte-Croix  et  le  Chippewa  sur 
la  rive  gauche.  Il  s'épand  lui  même  de  manière  à former  le 
lac  Pépin 

540 

520 

j Eraliouchurc  do  Wisconsin  , affluent  de  gauche 

5 

325 

Casstille  et  embouchure  du  Torket  , affluent  de  droite 

49 

371 

Embouchure  du  Grant  , affluent  de  gauche 

15 

584 

Di  biqce  , rive  droite , centre  d’exploilation  des  mines  de  plomb, 
ville  ainsi  appelée  du  nom  d'un  Français  qui  s'était  livré  le 
! premier  aux  travaux  de  ce*  mine* 

29 

413 

Guéna,  autre  centre  d’exploilation  drs  mines  de  plomb,  ville 
déjà  considérable , située  sur  la  rive  gauche  à quelque  di- 
stance du  fleuve 

24 

437 

Embouchure  du  Fever-River  , qui  passe  à Galéna , et  du  grand 
Maquaquetois,  affluent  de  la  rive  opposée.  

15 

490 

> Belletce  , rive  droite  , à l'embouchure  du  Garlic 

19 

469 

Satannar  , rive  gauche , sur  le  ruisseau  du  Plomb 

8 

477 

19 

493 

I Albanv  , id 

18 

914 

Illinois  City  est  sur  la  rive  gauche , entre  Van  Burcn  et  Albanv, 
à 4 ou  9 lieues  du  fleuve. 

j Embouchure  du  Wabepisipimcon  , rive  droite 

11 

929 

| Port  Byrox  , rive  gauche 

11 

330 

. Milan  , id 

8 

942 

' New-York  , rive  droite 

5 

347 

Fort  Armstrong  , forteresse  hàiie  , pour  surveiller  les  Indien* , 
dans  une  grande  Ile  du  Mississipi , située  au-dessus  de  Fera- 
bouchurc  du  Rock-River,  bel  affluent  de  gauche,  et  appelée 
Rqck-Isi.and 

15 

960 

Stebhenson  , rive  gauche , en  aval  de  Rock-Isi.and 

5 

963 

i Rock-Island  City,  sur  le  Rock-River,  à l’embouchure 

5 

970 
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STATIONS. 

■«TANCES,  EN  KILOMÈTRES • , | 

partiel  1m. 

du  point  de  départ. 

Bloomlvgton , rire  droite 

40 

610 

Embouchure  de  riowA-lNrfRiECR , id.  ............. 

«9 

659 

Embouchure  du  PorE’s- River , rire  gauche 

8 

647 

Oqcaea  , id 

16 

665 

Embouchure  de  I'Henderson  , affluent  de  gauche 

« 

674 

Benton  , rive  gaudie 

s 

679  J 

Bcuncro»,  lin  droite 

11 

690  i 

Embouchure  du  Shunk  , id 

18 

708 

Madison  , id 

u 

719 

Comnec , rire  gauche 

B 

7*4 

Montebello  , id 

15 

757 

Embouchure  de  la  Rivière  des  Moines  , grand  affluent  de  droite. 

11 

748  j 

La  ville  de  Varsaw  (Varsovie)  est  vis-à-vis  de  l'embouchure  de 

la  Rivière  des  Moines , sur  la  rire  gauche. 

Les  Rapides  des  Moines  commencent  à 16  kikan.  en  aval  de 

cette  emliouchure. 

Foiit  Enit'iiu»  est  un  peu  tu-iiessous  de  « même  point , sur  b 

rive  gauche. 

Tcixy,  rire  droite 

19 

767 

La  Grange,  à l'embouchure  du  Wyaconda,  affluent  de  droite. 

18 

785 

Qcincy,  rire  gauche 

18 

803 

Embouchure  du  Fabius  , affluent  de  droite.  

8 

811 

Louisiana  , rive  droite , à l'embouchure  du  Salt-River 

56 

867 

Clabksville  , id 

19 

886 

H am  ai:  p.c , rive  gauche 

19 

905 

Gilead,  id . 

16 

981 

GciLroiiD,  sur  Ulunois,  est  à 8 kilom.  environ  de  Gilead. 

Embouchure  de  la  Rivière-ac-Ccivre  , affluent  de  droite.  .... 

19 

940 

Camden  , à l'embouchure  de  I’Illuiois,  rive  gaudie 

58 

972 

Alton  , rire  gauche 

86 

998 

Embouchure  du  Missouri  , rive  droite 

8 

1,006 

Saint-Louis  , rive  droite,  ancien  ehcf-lieu  de  la  Haute-Louisiane 

sous  la  domination  française 

26 

1,038 

Cette  ville  est  située  presque  au  centre  de  la  vallée  du  Missis- 

slpi;  c’est  le  point  centra]  du  commerce  du  Missouri,  du  haut 

Missisaipi  et  de  HUinois,  ainsi  que  des  vastes  contrées  bai- 

gnées  par  ces  fleuves.  Le  commerce  des  pelleteries  lui  avait 

déjà  donné  anciennement  un  haut  degré  d’importance.  C'est 

le  dépôt  des  inépuisables  mines  de  plomb  de  1a  vallée,  et  gé- 

néralement  de  tous  les  produits  du  pays  environnant.  C’est 

aussi  de  Saoit-Loum  que  parlent  les  caravanes  qui  font  le  com- 

merce  du  Mexique. 

VlMNCM  OU  ClOOSMLIT 

15 

1,045 
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STATIONS. 

DISTANCES,  ES  KILOMÈTRES,  j 

pArtMÜe*. 

du  point  <W  tl>f«rl. 

Embouchure  du  Mabahecou  Merixeg,  rite  droite 

19 

1,064 

C’est  un  cours  d’eau  assez  fort  de  l'État  de  Missouri , navigable 
sur  une  certaine  distance  pendant  les  hautes  eaux.  Le  plomb  et 
les  sources  salées  abondent  sur  ses  rive*. 

HEarru^ctm , rive  droite 

19 

1,0» 

Fort  de  Chartres  , rive  gauche , ancienne  forteresse  française 
aujourd'hui  en  ruine 

31 

1.114 

; S.irrrs-GoEYtftvi , rive  droite , est  à 4 kilotn.  du  fleuve 

49 

1,165 

■ Cap  Girardf.vc  , rive  droite 

lis 

1,278 

1 Embouchure  de  TOhio  , rive  gauche 

64 

1,542 

New-Madrid,  rive  droite 

10» 

1,447 

Petite-Prairie  , attérage 

so 

1,497 

1"  Blcff  CtucAAs  wv  , rive  gauche 

69 

1.568 

Bvndolph,  rive  gauche,  sur  le  2*  Blcff  Chicrvsvw 

19 

4.583 

5*  Blcff  Chickasaw  , id 

19 

1,604 

Memphis  , rive  gauche  , ville  située  sur  le  4»  Blcff  Chickasaw.  . 

69 

1,675 

Attérage  de  Mottgomery 

241 

1,914  { 

C'est  là  que  prennent  terre  la  plupart  des  voyageurs  qui  se 
rendent  dans  l'État  d’Artansas. 

Embouchure  du  White-River  , rive  droite 

7 

1.921 

Embouchure  de  I'Arra^sas  , rive  droite 

32 

1.933 

Cette  rivière  est,  après  le  Missouri,  le  plus  grand  tributaire 
du  Missusipi.  Le  développement  de  l'Arkansas  est  d environ 
5.2TH)  kilom.  11  verse  sur  les  terres  arides  et  sablonneuses  qui 
| sont  au  pied  des  montagnes  une  masse  d’eau  large  et  pro- 

i fonde , que  la  sécheresse  du  terrain  et  la  chaleur  de  l'aimo- 

sphère  «ksorhriit  cependant  à Id  point , à «nain»  époques, 
que  I on  petit  quelquefois  passer  le  fleuve  à gué.  à plusieurs 
centaines  tle  kilomètres  au-dessous  des  montagnes,  les  ailu- 
vions  qui  le  bordent  sont  très-salees.  Sur  uue  longueur  de 
60'>  kilom. , à partir  de  son  embouchure,  il  forme  des  lacs 
et  alimente  des  bayous.  Tendant  les  hautes  eaux  du  printemps, 
1 Arkansas  est  praticable  |tour  les  halraux  à vapeur  ju-spi'au 
pied  des  montagnes. 

l-irn  e Bock  ou  Acsomut . siège  du  gouvernement  de  l'État 
d'Arkansas , est  situé  sur  celte  rivière  A 4*0  kilos»,  par  eau,  e« 
à 9»  par  trrre , de  >on  embout  hure. 

Ancrage  tle  la  Poivre  Cnicor , rive  droite 

90 

2.043 

ÉtaliH*«cmcnt  de  Tompmms,  id.  . . . 

129 

2,172  ! 

Établissement  île  Cwmiu,  id.  . 

31 

2,205 

Embouchure  de  I'Yjuoo,  rive  gauche.  . . 

24 

2,227 

Celte  rivière  prend  sa  source  dans  le  ri-desant  pavs  des 

Cmcmuw»,  faisanl  partie  tic  1 État  de  .VlUusstpi , près  de  la 
fruntière  du  Tennessee. 

Wusrr  IIili.s  cl  Wkkswk  . rive  gauche  . 

14 

3,341  j 

Ces  collines  s'élèvent  à une  hauteur  d'environ  150,.  Llles  -ont 
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distances,  en  kilomètres,  I 

STATIONS. 

(Mrtietta. 

du  po:.al  de  d4|v*rl. 

couvertes  d’une  belle  culture.  Elle*  offrent  un  paysage  unique 
en  son  genre  sur  le  bas  MUsissipi.  Vicksburg  est  une  ville  déjà 
considérable. 

Warrenton  , rive  gauche.  . . 

Grand  Gt u-  et  embo  uchure  du  Bic  Black,  rive  gauche.  Il  y a là 

16 

2,237 

un  bluff  assez  considérable  qui  se  continue  fort  loin  sur  celte 

rive 

61 

2,318 

Embouc  hure  du  bayou  Pierre 

16 

9,334 

Ce  bayou  est  praticable  pour  les  bateaux  à vapeur  pendant  une 
partie  de  l'année  jusqu’à  Port-Gibson,  qui  est  à 43  kilom.  de 
son  embouchure  dans  le  Mississipi. 

HooiVEr  . rive  gauche ; 

10 

2,544 

| Natcnez  , id 

60 

9,406 

Ville  considérable  sur  une  hauteur  de  prés  de  lOO"*. 
Embouchure  de  I’Homochitto  , rive  gauche 

71 

2,477 

Cette  rivière  vient  d'une  faible  distance.  Elle  est  tout  entière 

dans  l'État  de  MUsissipi. 

Loptts  Heichts  et  Fort  Adams,  rive  gauche 

14 

9,401 

Embouchure  de  la  Rivière-Rouee  ou  Red-River,  rive  droite.  . 

09 

9,820 

C'est  l'un  des  tributaires  les  plus  considérables  du  Mississipi. 
11  crée  des  bayous  comme  le  fleuve  lui-méme.  Sur  la  rive  droite 
est  située  Alexandrie  , et  à 60  lieues,  par  eau,  du  Mississipi.  A 
80  milles  plus  haut  est  Natchtocbes.  Au-dessus  de  cette  ville , à 
SO  milles , se  trouvait  l'immense  Radeau  de  bois  de  dérive 

qui  obstruait  complètement  le  fleuve  sur  une  vingtaine  de  lieues 
et  qu’on  a fait  à peu  près  disparaître. 

Naissance  du  bayou  Atchaialaya  , rive  droite 

8 

3,323 

Saint- Francis vi lue  et  embouchure  du  bayou  Sara,  rive  gauche. 

loa 

2,627 

Pointe-Coupée  est  sur  la  rive  opposée  ; c’est  la  que  la  Levée 
commence  pour  ne  plus  cesser. 

Fad&se-Riviére  , ancien  contour  abandonné  par  le  fleuve.  . . . 

8 

2.633 

Baton-Rouge,  rive  gauche 

45 

2,678 

Naissance  du  bayou  Maxchac  ou  Ibervillr,  rive  gauche.  . . . 

90 

2,693 

du  bayou  Plaquemins  , rive  droite 

11 

2,709 

11  conduit  à l’Alcbafalaya  par  une  bonne  navigation. 
Naissance  du  bayou  La  Fourche,  rive  droite. 

35 

2,762 

Il  conduit  à la  mer  et  aux  districts  des  Attakapa*  et  d’Opelousas. 
Doxaldson  ville  , rive  droite 

B 

Nouvelle -Orléans 

115 

2,873 

Englisii  Tu  an . 

20 

2,004 

Forts  Saint-Philippe  et  Jackson  , chacun  sur  une  rive 

87 

2, «lll 

Passe  du  Sud-Ouest.  

sa 

5,033 

Bu.uk,  rive  droite 

15 

5,056 

Barre  de  la  Passe  do  Sud-Est 

6 

3,042 
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II.  ITINERAIRE 

Le  long  de  l’Ohio , depuis  PitUburg  jusqu’à  sa  jonction  arec  le  Mississtpi  (I). 


DISTANCES,  EN  EILOMÊTRES  , 

pirtulic*. 

du  poilil  d«  déport. 

rnTMCBC. 

C'est  le  plus  grand  centre  manufacturier  de  l’Ouest  ; ses  progrès 
sont  très-rapides , des  canaux  y aboutissent  de  toutes  parts.  . 

• 

Êconomy,  rive  gauche 

29 

29  1 

Embouchure  du  Grand  Braver  , rive  droite 

46 

45 

Le  Grand  Bkavkr  est  un  affluent  assez  important , formé  par 
le  Mahoning,  le  Shenango  et  le  Conequenessing.  Le  Maho- 
ning  en  est  la  branche  principale.  La  vallée  du  Grand  Bea- 
ver  e»t  presque  circulaire,  et  a environ  IIS  kiloin.  de  dia- 
mètre. 

Embouchure  du  Petit  Braver  , rive  droite 

24 

69 

Petite  rivière  qui  traverse  tout  le  comte  de  Colorobiana , dans 
l état  d'Ohio , et  te  jette  dan»  l’Ohio  près  des  frontières  de  la 
Pensylvanie.  C’est  un  cours  d’eau  excellent  à employer  comme 
force  motrice , et  qui  a déjà  sur  scs  bords  un  bon  nombre  de 
moulins , plusieurs  forges  et  fourneaux.  Presqu’en  face  du  Pelil- 
Beaver , sur  la  rive  gauche  de  l'Ohio,  est  Georgetown  , petite 
ville  du  comté  de  Beaver  ( Pensylvanie  ). 

Fawclttstown  , rive  droite 

7 

76 

SnX'RENVILLE,  id 

57 

145 

Wellsburg  , rive  gauche 

10 

125 

Warrknton  , rive  droite 

16 

159  [ 

i Wreeunc  , rive  gauche 

10 

149 

C’est  le  chef  - lieu  judiciaire  du  comté  d'Ohio  ( Virginie  ). 
Whecling  est  situé  un  peu  au-dessus  de  l’embouchure  du  ruis- 
seau de  ce  nom.  Des  collines  rapides  et  escarpées , riches  en 
mines  de  houille,  entourent  Wheeling  de  toutes  parts  cl  le 
resserrent  contre  le  fleuve.  C’est  dans  cette  ville  que  l’Ohio 
rencontre  U Route-Nationale , qui  traverse  tout  le  territoire 
de  ITnion  depuis  Cumberland , sur  le  Pototnac  , jusqu’au 
àÜHïisaipt.  Au-dessous  de  Wheeling , le  lit  de  l ühio  est 
as»ez  profond  pour  permettre  aux  bateaux  à vapeur  de  re- 
monter jusqu'à  cette  ville  quand  ils  ont  de  la  peine  à aller  à 
Pittsburg. 

Wmeeling  va  être  relié  au  littoral  par  un  chemin  de  fer  venant 
de  Baltimore. 

N EJlnil  en  P»«ie  du  Western  Pilot , par  M.  Samuel  Cuaminga.  Cincinnati , 1854. 
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STATIONS. 

MSTAXCES,  E7 

KILOMÈTRES  , 

ptrüelk*. 

du  poonldc départ. 

Embouchure  du  Bjc-Gravs  Créer  { ruisseau  de  la  Grande-Tombe), 
rive  gauche , ainsi  nommé  parce  qu'on  trouve  sur  scs  bords,  A 
peu  de  distance  de  l'Ohio,  le  plus  vaste  peut- être  des  tumuli 
que  les  anciens  peuples  indiens  oui  laissés  sur  le  solde  ITnion. 

19 

168 

Embouchure  du  Captiva  Créé  al  , rive  droite 

15 

181 

— du  SCNFISH  CREER,  id.  . . . 

10 

191 

— de  l'Opi-ouom  Citent , irf 

3 

194 

Ii-K  des  Trols-Frèiu» 

60 

234 

Embouchure  du  Mcskivgum  , rive  droite 

26 

280 

Cette  rivière , qui  n'a  pas  moins  de  223™  A son  embouchure , 
prend  sa  source  prés  de  celle  du  Cuyahoga , tributaire  du  lac 
Érié,  dans  l'État  d'Ohio.  Dans  les  hautes  eaux , les  bateaux  A va- 
peur la  remontent  jusqu'à  Zanesville  , et  vile  est  navigable  jus- 
qu'à Coshocton , à 150  kilom.  de  son  embouchure. 

Zan  es  ville  est  situé  aux  Chutes  du  Muskingum,  A environ 
100  kilom.  de  Marielta.  Cette  ville  se  lie  avec  son  faubourg  de 
l’ouest,  sur  la  rive  opposée,  et  avec  la  ville  de  Putnam,  par  deux 
beaux  ponts. 

Maiuetta  , rive  droite.  Ville  située  immédiatement  au-dessus 
de  l'embouchure  du  Muskingum.  Dans  l'enceinte  de  la  ville  se 
trouvent  les  ruines  d'une  ancienne  fortification  indienne.  On  lui 
a donné  son  nom  en  l'honneur  de  Marie-Antoinette. 
Embouchure  du  Petit  Kanawiu  , rive  gauche.  Au-dessus 

du  confluent  de  celle  rivière  se  trouve  la  petite  ville  de 

I’ARKERSBCRC «... 

19 

299 

Ile  Bleweriiassett.  

5 

*02 

Embouchure  du  Petit  Hockbocritk;  , rive  droite 

s 

510 

Embouchure  du  Gravd  Hocrhockixg  , id 

10 

320  j 

Cette  rivière  prend  sa  source  dans  le  comté  de  Fairfîeld  (Ohio) 
et  se  jette  dans  le  fleuve  à Troy  , après  un  parcours  de  30 
lieues  A travers  une  contrée  fort  inégale. 

Embouchure  du  Sbadc-Riyer,  rive  droite 

16 

356 

Iles  de  Lctart,  prés  desquelles  il  y a un  rapide.  

37 

575 

Embouchure  du  Gra-vd  Kasavyha,  rive  gauche 

49 

422 

Cours  d'eau  important  qui  vient  des  monts  Allcghanysoù  l’une 
de  ses  brandies , le  Grrexbrier  , entrelace  ses  premiers  rameaux 
avec  ceux  du  James-Riykr  qui  se  décharge  dans  l’Atlantique.  Le 
Kanawha  a environ  360™  de  large  A son  embouchure;  il 
est  ordinairement  navigable  pour  les  bateaux  A quille  jusqu'aux 
Grandes  Chutes , 56  lieues  au-dessus;  sur  ses  bords  se  trouvent 
des saliues  qui  sont  les  plus  considérables  de  l'Ouest.  Ou  te  relie 

12 
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STATIONS. 

DI5TAVCKS , EV 

KILOMÈTRES , 

partir  lira. 

du  pot  ni  <U  dëp»rt. 

maintenant  à l'Atlantique  par  uoi  canal  et  un  chemin  de  fer 
j au  travers  de  la  Virginie  (1). 

Gallipoi.is  , rive  droite.  ............ 

5 

488 

Cette  ville , chef-lieu  du  comté  de  Gailia , fut  fondée  par  une 
petite  colonie  de  Français , qu'y  avaient  attiré»  des  spéculateurs. 
Embouchure  du  Petit  Gcyakdoy  , rive  gauche . 

Si 

486 

du  GmtfD  Güyasuot  , id. 

87 

488 

du  Bic  Saxdy  , id 

18 

801 

Il  a 180  mètre»  de  large  à son  embouchure , et  peut  porter  de 
petits  bateaux  jusque»  au  pied  des  montagne». 

Embouchure  du  Petit  Scioto  , rive  droite.  ........... 

50 

851 

PoftTsvoLTii  et  embouchure  du  Scioto  , rive  droite 

Le  canal  d'Ohio  débouche  à l’ortsuioulh  dans  le  fleuve  et  joint 
l'Ohio  au  lac  Éric. 

14 

863 

Le  Scioto  prend  sa  source  dans  le  nord  de  l'État  d'Ohio.  Son 
cour»  est  de  880  kilotn.  et  il  est  navigable  sur  plus  de  la  moitié 
de  cet  espace  pendant  les  hautes  eaux.  Il  a 138“*  de  large  ison 
embouchure.  — Columbia,  capitale  de  l'État,  est  situé  sur  la 
rive  orientale  de  cette  rivière,  à 38  lieue»  de  sa  jonction  avec 
l'Ohio.  — Chilijcotiif.,  chef-lieu  judiciaire  du  comté  de  Ross, 
est  placé  sur  U rive  occidentale  du  Scioto , à 18  lieues  de  son 
embouchure. — l'n  grand  nombre  de  tumuli  et  d’autres  antiquités 
indienne»  rendent  remarquables  les  environs  de  cette  ville. 
Mayswllf.,  rive  gauche.  . . . 

76 

641 

Cette  ville  est  l'entrepôt  des  marchandises  expédiées  des  villes 
de  l'Est  pour  le  Kentucky. 

Ripley,  rive  droite 

18 

650 

Accu st a , rive  gauche 

8 

667 

Embouchure  du  Petit  Miami  , rive  droite » 

88 

728 

Cincinnati , rive  droite. 

il 

738 

Celte  grande  et  belle  ville  est  la  métropole  intérieure  de  l’Ouest. 
En  face  de  Cincinnati  sur  la  rive  gauche  de  l'Ohio,  sont  les 

deux  petites  villes  de  Ncwport  et  de  Covington. 

C'est  à Cincinnati  que  le  canal  Miami  se  joint  à l’Ohio. 

Ou  travaille , du  côte  du  littoral , à un  très-long  chemin  de  fer 

qui  doit  unir  Cincinnati  et  Louisville  à Charlcston , sur  l'Atlan- 
tique, et  qui  probablement  les  rattachera  aussi  au  port  de 
Savannah. 

North  Bfsd,  rive  droite 

29 

762 

(I)  C’est  près  de  l'embouchure  du  Kanawha  que  résidait  le  fameux  chef  des  Indiens  Mingos,  Logan,  dont  toute 
la  famille  fut  exterminée  par  le  colonel  Cresup.  La  guerre  qui  s'ensuivit , les  vengeances  de  I.ogan  , le  discours  simple, 
hardi  et  concis  qu'il  tint  aux  envoies  charges  de  lui  proposer  ta  paix,  sont  devenus  des  traditions  populaires. 
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STATI6NS. 

distaxc.es,  ex  kilomètres  , | 

fsArtHpIlri. 

du  pu  ml  d«  tiépArl. 

Embouchure  du  Graxd  Mi  ami  , rire  droite.  . « , 

Il  a sa  sourre  dans  U partie  nord-ouest  de  l'État  d'Ohio , et  au 
voisinage  de  celles  du  Scioto  et  de  la  Wafcash , qui  se  jettent 
i dans  rOhio , ainsi  que  de  relie  de  la  M mince , qui  se  déchargé 
! dans  les  lacs.  — Le  Grand  Miami  delwuche  dans  l'Ohio,  2 milles 
au-dessus  de  Lawrcnccburg , et  marque  sur  le  fleuve  ta  sépara- 
tion des  Étals  d'Ohio  et  d'Indiana.  Son  cours  est  rapide,  mais 
généralement  régulier. 

* 

' 

; 

770 

Lawaetc.k»i:ag  .rive  droite « 

5 

775 

Embouchure  du  Big-Boxe-Lick  Csf.ek  , rive  gauche.  ...... 

40 

513 

Vevat,  rive  droite.  .......... 

Dans  les  environs  de  rôtie  ville  on  a fait  et  l'on  continue  en- 
core de  grands  efforts  pour  acclimater  la  vigne  et  faire  du  vin. 

*1 

*44 

Embouchure  du  Kbxtccct  , rire  gauche 

Cette  rivière  prend  sa  source,  dans  le  plateau  qui  couronne 
la  crête  de  Cumberland,  près  de  celles  du  Lidûng  et  du  Cumber- 
land. Son  cours  est  d'environ  500  kilom.  Il  est  navigable  pour  les 
bateaux  plats  et  autres  embarcations  légères  sur  une  longueur 
de  200  kilom.  .Jusqu'à  Frankfort,  capitale  de  l'Étal  de  Kentucky, 
il  est  praticable,  pendant  une  partie  de  l'année,  pour  les  ba- 
teaux à vapeur.  Son  courant  est  rapide  ; U est  encaissé  entre  des 
rives  élevées.  On  trouve  ç à et  là  sur  ses  bords  de  la  houille 
et  un  marbre  propre  à recevoir  on  beau  poli.  — A son  embou- 

16 

1 

56*) 

chure  il  a 140“  de  large. 

Madisox,  rive  droite » 

21 

881 

02 

943 

Locisviixb,  rive  gauche.  .................... 

Cité  commerciale  fort  importante , faisant  concurrence  à Cin- 
cinnati. 

2 

245 

SaippixGPORT,  rive  gauche 

3 

948 

Poktlavd  , rive  gauche , et  New- Al  jahy  , rive  droite 

1 

949 

Embouchure  du  Salt-River,  rive  gauche 

Cours  d’eau  considérable  du  Kentucky. 

37 

886 

Embouchure  du  BlceRiyer,  rive  droite.  

56 

1,042 

Taov,  rive  droite 

14 

1,156 

Rocxpoat , id 

26 

1,182 

Owexsburg,  rive  gauche 

12 

1,194 

Embouchure  du  Gaekx -River  , rive  gauche 

42 

1,236 

Evaxsvqxe  , rive  droite 

15 

1,249 

IlEXDEiisortviija!,  rive  gauche 

19 

1,268 

Embouchure  de  la  Wabasm  , rive  droite 

Celle  rivière  prend  sa  source  dans  l'État  d'Ohio,  et,  après  avoir 
traversé  dans  uaie  direction  sud-ouest  celui  d'Indiana , tourne 
vers  le  sud  et  forme  la  aeparatioi)  de  cet  État  et  de  celui  d'Illi- 

71 

1,339 
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STATIONS. 

DISTANCES  , EX  KILOMÈTRES  , 

putidlrt. 

du  point  de  dé(A»rt. 

nois.  Elle  est  naturellement  navigable  sur  un  développement 
: de  plus  de  ISO  lieues,  elles  bateaux  à vapeur  la  remontent 
jusqu'à  Terre-Haute  et  même  jusqu'à  Lafaycttc  et  à Delphi.  On 
perfectionne  aujourd’hui  son  cours  et  on  la  relie  au  lac  Êrié. 
Ynctxxis , qui , après  Kaskaskia , était  la  plus  ancienne  place 
forte  de  l'intérieur  de  l’Ouest , et  qui  fut  fonde  par  les  Français 
en  1753,  est  situé  sur  les  bords  de  la  Wabash , à 5200  kilom. 
environ  de  son  embouchure. 

Une  des  branches  de  la  Wabash,  le  WirrE-RivB*,  est  navi- 
| gable  jusqu'à  Indianopolis,  à près  de  500  kilom.  de  l’Ohio. 
S*Aw*ErT0W7< , rive  droite 

16 

1,555 

j Ile  IIükricaxe 

42 

1,597 

Iles  de  la  SttiR 

29 

1,496 

| Embouchure  du  Ccubeklsvd,  rive  gauche 

25 

1,449 

Grande  rivière  qui  se  jette  dans  l’Ohio , en  face  de  Me  du 
Chien  ( Dog  Jtland).  C'est  l’un  des  plus  beaux  cours  d’eau 
de  l'Ouest.  Après  être  sorti  du  massif  qoe  constitue  la  crête 
de  Cumberland  élargie  , et  où  sa  source  est  voisine  de 
celle  du  Kentucky , le  Cumlieriand  traverse  l'État  de  Kentucky 

sur  un  espace  d'environ  80  lieues , en  se  dirigeant  à l’ouest , 
entre  dam  l'État  de  Tennessee  où  il  parcourt  50  lieues  environ , 
et  atteint  Nashville , point  au  delà  duquel  il  se  développe  en- 
core de  50  lieues  avant  de  se  jeter  dans  l'Ohio.  Les  bateaux  à 

vapeur  le  remontent  habituellement  jusqu'à  Xashvillc  ; il  est 
praticable  pour  les  embarcations  ordinaires  beaucoup  plus  haut. 
Nasuvii.le  , la  cité  la  plus  importante  du  Tennessee  par  l’é- 
tendue de  son  commerce , occupe  sur  la  rive  gauche  du  Cum- 
berland l'un  des  sites  les  plus  pittoresques.  La  navigation  à 
vapeur  a assuré  à Nashville  une  prépondérance  marquée  sur 
les  villes  qui  l'environnent. 

On  a commencé  un  grand  chemin  de  fer  destiné  à joindre 
I XashviUe  à la  Nouvelle-Orléans. 

j Embouchure  du  Tennf-sskk,  rive  gauche 

1» 

1,465 

C'est  le  plus  considérable  des  affluents  de  l'Ohio  ; il  a un  par- 
cours an  moins  égal  à celui  de  l'Ohio  tout  entier  et  il  est  navigable 
sur  230  lieues.  — Le  Tennessee  prend  sa  source  dans  le  nord- 
i ouest  de  la  Virginie,  traverse  dans  toute  sa  largeur  l'État  de  Ten- 
nessee en  se  dirigeant  au  sud-ouest , puis  entre  dam  l'État 
d'.VIabama  qu’il  coupe  dans  toute  sa  largeur.  A la  sortie  de  l'État 
d'Alabama , il  se  tourne  vers  le  nord  , traverse  de  nouveau  l'État 
de  Tennessee,  puis  passe  dans  celui  de  Kentucky  où  il  s’unit 
à l'Ohio , à une  faible  distance  de  l'embouchure  du  Cumberland. 

1 Florence,  qui  est  à la  tête  de  la  navigation  à vapeur  sur  le 

I 
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STATIONS. 

«Brisera,  ai  aiLoxitia», 

partielle*. 

du  point  de  départ.  ; 

Tennessee , a déjà  acquis  une  grande  importance  commerciale , 

surtout  par  au  relation»  arec  la  Noureilc-OrICans. 

Fort  Massacre  ou  Ma&sac  , rive  droite 

16 

1,464 

Embout  hure  de  l'Onio,  dans  le  Missusin 

60 

1,644 

III.  ITINÉRAIRE 

Le  long  rie  l'/llinoit,  à partir  de  Perv , où  la  navigation  à vapeur  remonte  régulièrement. 


STATIONS. 

nisTi.ir.ra,  «i  mloiiêthf.s  , | 

parti*  II**. 

du  point  de  déport 

Perü,  rive  droite 

» 

M 

Henxbpl*,  rive  gauche 

*4 

Chuxicothe  , rive  droite , en  tête  du  lac  Peona  , que  forme  la  ri- 

l vière  en  s'élargissant 

48 

72 

Peoria  , rive  droite,  à l’autre  extrémité  du  lac 

26 

98 

Peïct  , rive  droite 

u 

112 

Embouchure  du  Scoos,  affinent  de  droite 

4 H 

160 

! — du  Sangamok  , affluent  de  ganche 

52 

192 

Bearustowm  , rive  gauche.  

19 

211 

Meiudosia  , id 

21 

252 

Naples,  id 

10 

242 

Embouchure  de  la  Mauv  aise-Terre  , affluent  de  gauche.  .... 

5 

245 

L'inondation  du  MUsissipi  fait  refluer  l'Illinois  jusque-là. 

Moctezcua  , rive  droite 

19 

964 

Embouchure  du  Macocpix  , affluent  de  gauche 

56 

590 

Gl’ilford  , rive  droite 

2 

522 

Confluent  de  IIluxou  et  du  Mississtpi.  . 

90 

542 

Les  bateaux  à vapeur  peuvent  remonter  l'Illinois , pendant  les 
: erucs,  jusqu'à  Ottowa , qui  est  à 1s  milles  au-dessus  de  Pcru.  En 
temps  ordinaire  ils  s'arrêtent  au  pied  des  rapides,  qui  sont  si- 
tués tout  prés  de  Peru . au  confluent  du  Vermillon  ! 

■ Le  canal  du  lac  Michigan  à l'Illinois  aura  164  kilomètres. 

Le  trajet  du  Mtssisripi  au  lac  sera  ainsi  de  506  kilomètres. 
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SECTION  IV. 


DU  CLIMAT  SOUS  LE  «APPORT  DE  LA  TEMPÉRATURE  , ET  DE  L'ABONDANCE 
DES  EAUX  PLUVIALES. 


CHAPITRE  I. 


De  la  Température . 

Température  moyenne  de  plusieurs  localités  des  États-Unis.  — Differents  inodes  d'observation  mis  en  pratique.  — La 
température  moyenne  des  divers  points  de  l’Amérique  du  Nord  est  fort  inférieure  4 celle  des  points  de  l'Europe  qui 
ont  la  même  latitude.  — - Les  variations  générales  y sont  beaucoup  plus  étendues.  — Les  fleuves  y gèlent  jusqu’à  56" 
de  latitude.  — Longs  chômages  des  canaux;  mouvements  qu'éprouvent  les  chemins  de  fer  au  printemps.  — Intensité 
et  intermittences  de  Hiiver  dans  le  bassin  du  Saint-Laurent  et  dans  celui  du  Missisaipi.  — A mesure  que  l'on  marche 
de  la  région  moyenne  vers  le  tropique , la  différence  semble  devenir  plus  grande  entre  les  deux  hémisphère» , particu- 
lièrement dans  la  grande  vallée  Centrale  de  l'Amérique. — Du  climat  mesuré  par  la  nature  de  la  végétation  ; il  résulte 
de  cette  méthode  d'appréciation  que  le  bas  de  la  vallée  du  Miasbsipi  est  plus  froid  que  le  littoral  de  l'Atlantique  ; froids 
dans  la  Basse -Louisiane.  — Comparaison  du  climat  de  la  partie  moyenne  de  cette  vallée  et  du  littoral  ; il  est  à peu  près 
le  même  de  part  et  d'autre.  — Détails  sur  les  saisons  dans  les  diverses  parties  de  la  vallée  du  Misstasipi.  — Avantage» 
des  chemins  de  fer  eu  égard  au  climat  des  États-Unis. 


Le  climat  d'un  pays  exerce  une  grande  influence  sur  les  voies  de  communication,  sur 
le  système  qui  doit  prévaloir  dans  leur  construction,  sur  l’étendue  des  services  quelles 
peuvent  rendre.  La  température  est  une  des  données  les  plus  intéressantes  à recueillir 
en  matière  de  lignes  navigables.  Nous  mentionnerons  donc  ici  quelques  résultats  rela- 
tifs à la  température  moyenne  de  plusieurs  points  de  l’Union  et  à la  quantité  d’eau 
pluviale  qu’ils  reçoivent.  Nous  consignerons  en  face  les  uns  des  autres  ceux  qui 
concernent  le  littoral  de  l’Atlantique  et  ceux  qui  regardent  la  grande  vallée  Cen- 
trale; c’est  un  rapprochement  qui  offre  de  l’intérêt. 

Le  nombre  des  observations  qui  ont  eu  lieu  aux  États-Unis  est  assez  limité. 
Cependant  on  en  a fait  sur  quelques  points  assez  éloignés  les  uns  des  autres 
pour  représenter  les  diverses  parties  de  l’Union.  Malheureusement  les  obser- 
vateurs n’ont  pas  tous  employé  les  mêmes  méthodes.  M.  R.  Haines,  à Germantown, 
a opéré  en  observant  le  thermomètre  trois  fois  par  jour,  avant  le  lever  et  après 
le  coucher  du  soleil , et  à trois  heures  après  midi.  M.  L.  Brantz,  à Baltimore, 
observait  au  lever  du  soleil,  à trois  heures  et  à dix  heures  du  soir.  M.  Legaux, 
à Philadelphie , paraît  avoir  procédé  de  même.  A Richmond , M.  J.  A.  Chcvallié 
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observait  à sept  heures  du  matin,  à trois  heures  et  à neuf  heures  du  soir,  du  1"  oc- 
tobre au  1"  mars;  pendant  les  sept  autres  mois,  l'oliscrvation  du  malin  avait  lieu  à 
six  heures  ; et  pendant  les  mois  de  juillet  et  d’août,  celle  de  l’après-midi,  à quatre 
heures.  A Washington,  M.  Little  examinait  son  thermomètre  à sept  heures  du  matin, 
à deux  heures  et  à neuf  heures  du  soir:  ce  qui,  pendant  l’été,  devait  donner  une 
moyenne  trop  élevée;  car,  à sept  heures  du  matin,  le  thermomètre  a dû  générale- 
ment monter  de  quelques  degrés.  Cette  dernière  méthode  d’observation  a été  cepen- 
dant suivie  très-fréquemment  aux  États-Unis,  notamment  dans  les  divers  postes 
militaires  de  l’Ouest  et  du  littoral , et  elle  a dû  exagérer  les  moyennes  de  plus  en 
plus,  à mesure  qu’on  s’approchait  du  nord,  puisque  les  régions  septentrionales  sont 
celles  où,  pendant  l'été,  le  soleil  se  lève  le  plus  tût.  D’autres  personnes  se  sont  bornées:» 
prendre  deux  observations  et  à déduire  la  moyenne  journalière  du  maximum  et  du 
minimum  de  chaque  jour  ; les  résultats  rapportés  par  Jefferson  pour  Williamsburg 
semblent  avoir  été  ainsi  obtenus;  mais  ces  mesures,  faites  sans  thermomètres  qui  in- 
diquassent d’eux-mémes  leurs  maxima  et  leurs  minima,  ne  peuvent  être  qu’incorrectes. 
Les  renseignements  extraits  de  l’ouvrage  de  M.  Melish  sont  considérés  comme  donnant 
des  températures  trop  élevées.  A la  Nouvelle-Orléans , M.  Barton  observait  quatre  fois 
par  vingt-quatre  heures,  c’est-à-dire  au  lever  et  au  coucher  du  soleil,  à trois  heures  et  à 
dix  heures  du  soir.  Le  thermomètre  de  M.  Whitehcad,  à Key-Wcst,  était  dans  l’inté- 
rieur de  la  maison,  mais  exposé  nuit  et  jour  à un  courant  d’air.  M.  Whitehcad  a pen- 
dant trois  ans  fait  trois  observations  par  jour,  et  pendant  trois  autres  années  il  n'en 
a plus  fait  que  deux , celles  du  maximum  et  du  minimum  que  le  thermomètre  rap- 
portait exactement  lui-même. 

Voici  les  résultats  principaux  de  l’ensemble  des  observations  qui  ont  eu  lieu  sur  des 
points  situés  en  général  à moins  de  150""  d’élévation  au-dessus  de  la  mer,  et  dont 
quelques-uns,  en  très-petit  nombre  seulement , approchent  de  200"  (1). 


(t)  Le»  observation*  rapportée*  par  le  docteur  Lovcll , qui  sont  relatives  aux  divers  postes  militaire* , ont  eu  lieu  *eu- 
lement  pendant  les  années  1833-33-34-33  et,  dans  quelques  cas , pendant  deux  ou  trois  de  ces  années  seulement. 

Les  observation*  de  Cambridge  et  d'Albany  ont  duré  sept  au*,  de  1897  a 1833;  celles  de  l'académie  d l.'uion  liait  ont 
eu  lieu  en  outre  en  1896. 

Les  observation*  des  académies  du  Saint-Laurent  et  de  Canandaigua  ont  duré  six  ans , de  1838  à 1833;  celles  d'Onon- 
daga  ont  été  faites  à l'academie  en  1833-86-37  ; celles  de  Rochester,  citées  par  le  Geaetee  Farmer , ont  eu  lieu  pendant  sept 
ans,  de  1831  a 1837;  celles  qui  ont  été  faites  » l'académie  de  la  même  ville  n'ont  etc  répétées  que  pendant  trois  ans,  1850, 
1833  et  1837  ; celles  de  U.  Haines  à Gcrmantown  ont  été  prolongées  plus  longlcm|U  ; elles  ont  duré  dix  ans,  du  1”  janvier 
1819 au 31  décembre  1838;  celles  de  M.  Yonne,  a Philadelphie, ont  duré  vingt-un  ans,  du  1"  janvier  1806au  31  décembre 
1836;  celles  de  M.  Legaux,  dans  la  même  ville , ont  duré  dix-septans;  celles  de  M.  Branla,  A Baltimore,  ont  duré  huit  ans, 
du  l*r  janvier  1817  au  31  décembre  1834.  M.  J.  A.  Chevaltie,  4 Richmond,  a observé  pendant  une  longue  suite  d'annees. 
Le  résultat  que  noua  rapportons  est  la  moyenne  de  dix  années , du  1-  janvier  1834  au  SI  décembre  1833.  Les  chilfrcs 
cités  par  Jdferson  sont  déduits  d'observations  faites  pendant  les  années  1773-73-74-73-76. 

Ceux  qui  sont  extraits  de  l'ouvrage  de  H.  Drayton  sur  la  Caroline  du  Sud , embrassent  un  intervalle  de  dix  ans , du 
1"  janvier  1730  au  1"  janvier  1760. 

A Cincinnati , le  docteur  Drake  a observé  pendant  huit  an* , du  1-  janvier  1806  au  51  décembre  1815  ; et  A Saint-Louis 
la  société  des  sciences  naturelle»,  pendant  sept  ans.  M.  Troost,  à N'ew-Harmony , n'a  observé  que  du  1"  juillet  1836  au 
1*T  juillet  1838.  A la  Nouvelle-Orléans , M.  Barton  a observé  pendant  quatre  an» , 4 partir  du  l*r  janvier  1833.  Les  obser- 
vations de  H.  Whitehcad , 4 Kcy-West , ont  duré  six  ans,  de  1830  4 1837. 
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Température  moyenne  de  divers  points  des  États-Unis. 


UECX  D'OBSERVATION. 

NOMS 

des  Observateurs 
ou  des 
Auteurs 
qui  citent  les 
Observations. 

LAT1TCDE. 

TEMPERAT, 
MOYEN NR 
•u  Itifrawim.  j 

eoUig- 

REGION  UK  L iTUNTI^re. 

Eastport , Fort  Sullivan  (.Maine) 

Loveli. 

44“  44' 

3»  88 

Portsmonth  ( N'cw-Hampshire) 

Melish. 

45  5 

7 66 

Cambridge  ( New- York  ) 

Académie. 

45  1 

8 03 

Albany  ( New-York) 

Académie. 

42  59 

9 60 

Dos  ton  ( Massachusetts) 

Melish. 

42  22 

8 49 

Port  de  Xewport  ( Rhodc-Island  ) 

Loveli. 

41  50 

10  66 

Port  de  New- York , Fort  Colomb 

iJ . 

40  42 

11  33 

Union- -Hall  ( New -York  ) 

Académie. 

40  41 

10  38 

Gernuntown  (Peroylvanie) 

R.  Haines. 

40  3 

il  11 

Philadelphie  ( Pensylvanie  ) 

Legaux. 

59  57 

il  83  ! 

IJ 

J.  Young. 

rf “ 

14  66 

Fort  Mifllin,  baie  de  Délaware 

Loveli. 

59  52 

12  94 

Baltimore  (Maryland) 

L.  Brantz. 

59  18 

11  67 

Anhapolis,  Fort  Severn  (Maryland) 

Loveli. 

58  58 

14  11  . 

Washington 

R.  Little. 

58  55 

13  66  , 

Williamsburg  (Virginie) 

Jefferson. 

57  13 

16  11 

1 Richmond  (Virginie) 

J.  Chevallié. 

57  4 

14  03  \ 

| Smithville  (Caroline  du  Nord) 

Loveli. 

34  » 

14  95 

Charles  ton  (Caroline  du  Sud) 

Drayton. 

52  42 

15  49 

IJ 

Darby. 

do 

14  88  ! 

IJ.  Fort  Moullrie 

Loveli. 

d° 

13  67  ; 

Saint-Augustin  (Floride) 

iJ. 

29  50 

22  55 

Rey-West  ( Floride  ) 

Whilehead. 

24  55 

24  68 

V4U.te  (I :vriUI.E  DE  LAUEJU0C8  DO  NORD. 

Fort  Brady,  près  de*  chutes  de  Sainte  Marie 

Loveli. 

40  39 

5 22 

Fort  Snelling,  au  continent  du  Mi**i*$ipi  et  dn  Saint-Pierre.  . . . 

id. 

44  35 

7 22  | 

Académie  du  Saint-Laurent  (New-York) 

Académie. 

44  40 

6 44  | 

Fort  Howard  (Wisconsin) 

Loveli. 

44  40 

6 94  ; 

Saikett's  llarhoiir  (New- York)  

id. 

45  35 

9 22  ! 

Rorhester  (New- York ’i 

Ceneiee  Farmer. 

45  9 

9 27  ; 

IJ 

Académie. 

do 

8 71  | 

Prairic-du-Chien  (Wisconsin  ) 

Loveli. 

45  5 

7 49 

Onondaga  ( New- York  ) 

Academie. 

42  39 

7 66 

Canand«igua  ( New-York  ) 

Id. 

42  30 

8 66 

Council-Bluffs,  sur  les  bords  du  Missouri  au-dessus  du  confluent 

de  la  Flatte 

Loveli. 

41  25 

10  44 

Pituburg  (Pensylvanie  ) 

Melish. 

40  52 

12  22  « 

ZancaTîlle  (Ohio) 

id. 

59  39 

12  85 

Chilhcothe  (Ohio). 

id. 

59  20 

1 

12  49  1 
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1.IEI'X  D'OBSERVATION. 

nous 

des  Observateurs 
ou  dis 
Auteurs 
qui  filent  les 
Observation*. 

LvnrüM. 

TEMPÉRÂT. 

üomac 

au  Ihrrtnom.  i 
cculg. 

Cincinnati  (Ohio) 

D*  Dr»  Le. 

59* 

6' 

12"  ** 

Saint-louis  (Missouri). 

Société  Seienltf. 

38 

36 

12  89  | 

Jeffersonville  (Indiana) 

BfelUlt. 

38 

19 

1»  36 

New-Harmony  (Indiana) 

D*  Troosî. 

38 

il 

13  7i 

i Huntsvilh*  (Tennessee) 

Nelisli. 

54 

56 

17  27  j 

Nouvelle-Orléans  (Louisiane) 

It'  Barton. 

29 

38 

19  40 

D'après  les  sources  et  les  puits  peu  profonds,  <jui  ne  varient  que  de  3*80  dans  le 
courant  de  l’année,  la  température  moyenne  serait  : 


à Onoodaga , moyenne  de  trois  ans 8"  60 

à Baltimore,  moyenne  d'un  an 13  05 

à Washington,  moyenne  d'un  an 13  33 


A Rochester,  un  puits  artésien  de  61  mètres  de  profondeur  fournissait  de  l'eau  à 
la  température  à peu  près  lise  de  10*. 

Afin  de  donner  une  idée  des  variations  générales  de  la  température , nous  reprodui- 
sons ici , pour  quelques  villes , la  température  moyenne  de  chaque  mois , telle  que  l’ont 
donnée  les  observateurs  que  nous  avons  déjà  cités  : 


MOIS. 

GiMimona. 

BALTIMORE- 

cncrmTi. 

i Janvier 

— 1° 

11 

— 0“ 

61 

B 

9 

— t« 

li 

0" 

94 

Février 

0 

61 

0 

56 

H 

4 

88 

4 

33 

Mars 

3 

11 

4 

03 

6 

67 

8 

27 

8 

38 

Avril 

9 

66 

11 

16 

14 

92 

13 

11 

19 

60 

Mai 

16 

27 

13 

89 

16 

27 

19 

44 

18 

33 

Juin 

21 

78 

21 

60 

21 

78 

22 

94 

25 

22 

Juillet 

23 

89 

24 

05 

23 

€0. 

23 

27 

23 

33 

Août 

29 

78 

23 

71 

22 

94 

26 

» 

93 

77 

i .v  plein  lire 

18 

33 

19 

22 

20 

16 

22 

38 

19 

49 

1 Octobre 

il 

89 

12 

71 

13 

22 

14 

60 

14 

16 

Novembre 

3 

89 

6 

83 

3 

44 

6 

83 

6 

78 

i Dieeoibre 

0 

23 

3 

77 

1 

38 

2 

44 

3 

38 

Malheureusement,  à cause  de  la  différence  des  méthodes  d’observation,  les  résullals 
que  nous  venons  de  rapporter  ne  sont  pas  exactement  comparables.  M.  Darby  consi- 
dère comme  plus  exacts  que  les  autres  ceux  de  MM.  Haines  et  Brantz.  Ceux  de 
M.  Légaux  à Philadelphie,  dont  M.  Darby  n'avait  pas  connaissance , sont  également 
dignes  de  confiance;  deux  autres  oliscrvateurs  soigneux,  M.  Coxe  et  le  docteur  Bush 


Digitized  by  Google 


DU  CU MAT  SOUS  LE  RAPPORT  DE  LA  TEMPERATURE. 


99 


oni  trouvé  des  résultats  très-rapprochés  des  siens.  Suivant  M.  Darhy,  les  chiffres  qui  ré- 
sultent des  relevés  de  M.  Young,  à Philadelphie,  et  de  M.  Liltle,  à Washington,  sont  trop 
élevé».  D'une  discussion  comparative,  qui  est  plausible , il  lire  la  conséquence  que  la 
température  moyenne  de  Washington  n'est  que  de  12'.  La  température  moyenne 
de  Paris  ( latitude  A850’)  est  de  10*60.  A l’exception  des  points  situés  à une  certaine 
hauteur,  il  y a en  France  très-peu  de  localités  dont  la  température  moyenne  ne  soit 
pas  un  peu  au-dessus  de  10".  Ainsi,  celle  de  Dunkerque  (latitude  5P  2')  est  de 
HP 30  ; Bruxelles  ( latitude  50'  50  ),  a une  température  moyenne  de  1 1%  et  Amsterdam 
(latitude  52" 22) de  101)0.  La  température  moyenne  de  nos  villes  voisinesde  la  Méditerra- 
née et  comprises  entre  A3"  et  AA"  de  latitude,  telles  que  Perpignan,  Marseille,  Aimes  , 
Mais, est  de  IA'  j à 15'  j.  Dans  l'Aiuériqucdti  Nord  il  faut  s'avancer  jusqu'au  33'  degré  de 
latitude,  pour  rencontrer  la  même  température  moyenne,  si  l’on  ne  s’en  rapporte  qu'aux 
observations  les  plus  à l'abri  de  la  critique.  A Londres  (latitude  5C31),  la  température 
moyenne  est  de  I0’30;  en  Norvège,  à Christiania  (latitude  59*54'),  elle  est  de  A DO, 
c’est-à-dire,  à un  tiers  de  degrés  près,  la  même  qu’aux  Chutes  de  Sainte- Marie 
qui  ont  une  latitude  de  13*  plus  méridionale.  A Saint-Pétersbourg  ( latitude  59*56’ ) , 
elle  est  de  3*  j. 

Mais  le  climat  de  l’Amérique  du  Nord  diffère  de  celui  de  l’Europe  sous  cet  autre 
rapport  essentiel  à l’égard  de  la  navigation,  que  les  variations  de  température,  soit 
instantanées  et  accidentelles  (I),  soit  générales  cl  tenant  au  cours  successif  des 
saisons,  y sont  beaucoup  plus  étendues;  c'est,  selon  l’expression  de  ltuffon , un  climat 
excessif.  Les  étés  y sont  plus  chauds  qu'en  Europe,  et  surtout  les  hivers  y sont,  à 
égalité  de  température  moyenne,  bien  plus  rigoureux;  ils  sont  accompagnés  régu- 
lièrement de  gelées  intenses  qui  enchaînent  les  fleuves  les  plus  puissants  jusque  vers 
le  36*  degré  de  latitude.  Non-seulement  l'Iludson  , mais  la  Susquéhannah  , le  Potomae, 
l’Ohio  et  le  Mississipi  vers  Cincinnati  et  Saint-Louis,  sont  tous  les  ans  saisis  par  la 
gelée  pendant  des  mois  entiers;  cette  action  du  froid  se  fait  sentir  même  sur  le 
James-Biver,  au-dessus  de  Hicbmond.  C’est  à peine  si,  à Paris,  la  Seine  gèle  une 
fois  tous  les  dix  ans,  et  ce  n’est  que  pour  quelques  jours.  L’intensité  du  froid  est  si 
grande  dans  l'Amérique  du  Nord,  que  des  eaux  en  grande  niasse,  qui  offrent  un  degré 
notable  de  salure,  ne  peuvent  s’y  soustraire.  Ainsi,  à Baltimore  et  à Philadelphie, 
les  deux  grandes  baies  de  Délaware  et  de  Chésapeakc , sont  régulièrement  enva- 
hies par  la  gelée  ; et  ce  n’est  que  récemment  que  l’esprit  inventif  des  Américains  a 
imaginé  des  bateaux  brise-glaces  qui  maintiennent,  non  sans  diflirullé,  la  commu- 
nication constamment  ouverte  entre  ces  ports  et  l’Océan  pendant  l'hiver.  La  ferme- 
ture des  ports  par  les  glaces  est  un  obstacle  inconnu  au  commerce  dans  les  ports  de 
France  parmi  lesquels  il  en  est  qui,  comme  Bordeaux  et  Nantes,  sont  cependant 


(t)  Nous  n'entendons  pw  irt  par  variations  accidentelles  celles  qui  ne  se  présentent  que  dans  l'espace  de  quelques  années. 
Sous  le  rapport  des  gelées  extraordinaires  et  des  étés  tout  à fait  exceptionnels , il  paraît  que , comme  l'avait  remarque 
Jefferson , l’Europe  et  rAmériqne  atteignent  i pen  près  les  mêmes  extrêmes.  Noua  ne  voulons  parler  que  des  changements 
brusque?  qui  ont  lieu  fréquemment  dans  le  cours  d'une  saison. 
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situés  assez  avant  clans  l’intérieur.  La  gelée  moyenne  de  l'fludson  est  de  trois  mois 
entiers  à Albany.  Heureusement  pour  New-York  , la  force  de  la  marée  et  du  courant 
se  joignant  à l’influence  d'une  plus  forte  proportion  de  sel,  empêchent  le  fleuve 
de  se  glacer  dans  le  port  de  cette  métropole,  si  ce  n'est  une  fois  tous  les  vingt- 
cinq  ans. 

Ainsi,  impraticables  faute  d'eau  pendant  les  chaleurs  de  l'été  et  fermés  par  la 
gelée  |K*ndant  l'hiver,  les  fleuves  et  les  rivières  de  la  majeure  partie  de  la  région  de 
l'Atlantique  ne  sont  réellement  navigables  qu'au  printemps,  lors  de  la  fonte  des  neiges 
qui  se  sont  amoncelées  en  quantités  énormes,  de  la  fin  de  décembre  à celle  de  mars 
ou  d'avril.  L’ne  fois  le  dégel  arrivé , ils  gonflent , deviennent  des  torrents,  et  les  écueils, 
dont  leurs  lits  sont  semés , disparaissent  sous  plusieurs  mètres  d'eau.  Ils  se  couvrent 
alors  de  bateaux  qui  descendent , soit  isolément , soit  par  érpiippes  comme  ceux  de  la 
Loire  , et  qui , après  avoir  conduit  au  bas  pays  les  denrées  de  l'intérieur,  sont  dépecés 
au  lieu  d’être  expédiés  en  remonte.  Mais  ce  n’est  qu'une  navigation  dangereuse , à 
laquelle  on  ne  peut  confier  que  des  produits  de  peu  de  valeur.  Après  quelques  semaines, 
les  fleuves,  parsemés  de  rochers  et  de  bancs  de  sables , et  dont  les  eaux  se  sont  écou- 
lées rapidement  sur  la  pente  de  leur  thalweg,  ne  peuvent  plus  recevoir  les  bateaux. 

Les  cours  d’eau  de  la  vallée  Centrale  n’offrent  ces  fâcheux  caractères  de  ceux  de  la 
moitié  la  plus  septentrionale  du  littoral  qu'à  l'égard  de  la  gelée.  Comme  eux  et  plus 
qu'eux,  ils  ont  de  très-fortes  crues,  mais  ils  sont  moins  dépourvus  d’eau  pendant  l’été. 
Étant , sur  la  majeure  partie  de  leur  cours  et  quelquefois,  comme  l’Ohio  et  le  Missis- 
sipi,  sur  des  espaces  considérables,  exempts  d’obstacles  naturels,  ils  offrent  au  com- 
merce une  navigation  incomparablement  meilleure  et  plus  durable. 

Le  temps  d'arrêt  que  la  gelée  impose  à la  navigation  sur  les  canaux  est  bien  plus 
considérable  que  sur  les  grands  cours  d’eau.  Ainsi,  dans  les  états  de  Pensylvanie,  de 
New-York  et  d'Ohio,  dont  tous  les  canaux  sont  au  midi  du  43°  degré  de  latitude,  il 
faut  compter  sur  un  chômage  d’hiver  de  quatre  à cinq  mois.  En  France,  sur  le  canal  du 
Midi , qui  est  tout  entier  au  nord  du  même  cercle  de  latitude  et  dont  le  point  de 
partage  est  dans  les  montagnes  à une  assez  grande  hauteur,  la  gelée  n'oblige  pas  à 
arrêter  la  navigation  plus  de  huit  jours.  Au  nord  de  la  France,  sur  le  canal  de  Mous 
à Coudé,  qui  est  coupé  en  deux  par  la  ligne  de  la  frontière  entre  la  France  et  la 
Belgique,  la  durée  moyenne  de  la  clôture  du  canal , pour  cause  de  gelée,  pendant  cinq 
années,  de  1834  à 183!),  a étéde  vingt-quatre  jours.  Sur  le  canal  latéral  à la  Loire, 
qui  est  vers  le  centre  de  la  France,  mais  qui  a une  partie  de  son  parcours  dans  un 
pays  montagneux  et  froid,  on  estime  qu'elle  doit  être  d'un  mois. 

Cette  rigueur  des  hivers  est  de  nature  à exercer  également  une  fâcheuse  influence 
sur  les  chemins  de  fer,  moins  à cause  de  l'abondance  de  la  neige,  car  on  parvient  sans 
beaucoup  de  peine  à en  débarrasser  la  voie,  qu’à  cause  des  mouvements  qui  se  manifes- 
tent, à l'époque  du  dégel,  dans  des  terrains  qui  ont  été  gelés  à des  profondeurs  de  0"',00, 
comme  entre  New-York  et  Philadelphie,  et,  plus  au  nord,  comme  dans  la  Nouvelle- 
Angleterre,  de  0”,75  à 0”,90.  Afin  d'éviter  que  les  chemins  de  fer  soient  ainsi  défoncés, 
on  est  dans  la  nécessité  de  prendre  des  précautions  qui  assurent  l’assèchement  du  sol 
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sur  lequel  ils  reposent  et  restreignent,  parla,  l'action  de  la  gelée  et  par  conséquent 
du  dégel.  Il  faut  aussi  dans  ce  but  relier  les  deux  rails  l’un  à l’autre  plus  solidement 
qu’on  ne  l’avait  jugé  convenable  en  Angleterre,  où  les  chemins  de  fer  avaient  pris 
naissance.  Au  reste,  après  quelques  tâtonnements,  les  ingénieurs  américains  ont  paré 
à tous  les  inconvénients  qui  pouvaient  résulter  pour  les  chemins  de  fer  de  l'intensité  de 
la  gelée  et  de  ses  suites.  De  là  pour  les  chemins  de  fer  un  titre  de  préférence  sur  les 
canaux  , aux  veux  des  Américains  du  Nord.  D’autres  motifs  ont  contribué  à assurer 
aux  chemins  de  fer,  de  l'autre  côté  de  l’Atlantique,  une  prédilection  spéciale,  malgré 
le  surcroît  de  frais  de  transport  qu’ils  imposent;  il  faut  citer  entre  autres  le  mode  peu 
dispendieux  d’après  lequel  on  les  établit  aux  États-Unis,  et  la  passion  d’économiser  le 
temps,  qui  est  l’un  des  traits  les  plus  distinctifs  du  caractère  de  la  population  de 
l’Union. 

A l’égard  des  hivers  de  l’Amérique  du  Nord,  nous  allons,  d’après  des  écrivains  amé- 
ricains, donner  quelques  détails  sur  les  deux  grands  bassins  qui  composent,  entre 
les  limites  des  États-Unis,  la  grande  vallée  Centrale;  ces  renseignements,  qui  sont  à 
peu  près  applicables  à la  région  de  l’Atlantique  , montrent  à quel  point  les  deux  hé- 
misphères sont  dissemblables  sous  ce  rapport  : 

« Le  Canada , dit  M.  Bouchette  (I),  est  à la  même  latitude  que  la  France  ; mais  au  lieu 
de  produire,  comme  elle,  des  fleurs  qui  exhalent  un  parfum  exquis,  et  d’amener  à 
maturité  des  fruits  délicats  et  d’une  saveur  délicieuse , sa  surface  est  couverte , pendant 
la  moitié  de  l’année  , de  neiges  accumulées,  et  la  végétation  se  trouve  arrêtée  pendant 
tout  ce  temps  par  une  gelée  en  permanence.  Cependant  le  climat  n’est  pas  j>our  cela 
aussi  rigoureux  qu’on  pourrait  le  soui>çonuer,  et , malgré  sa  sévérité  apparente,  il  est 
éminemment  favorable  à la  santé  et  contribue  même  beaucoup  à fertiliser  le  sol.  Le 
chaud  et  le  froid  sont  sans  doute  extrêmes  dans  le  Canada;  on  suppose  que  ce  dernier 
tire  une  grande  partie  de  sa  force  des  causes  suivantes  : la  terre  en  s'étendant  du  Saint- 
Laurent  vers  le  pôle  nord,  dont  elle  s'approche  de  fort  près,  est  moins  entrecoupée  par 
la  mer  que  sur  l’ancien  continent;  elle  se  prolonge  aussi  à une  distance  immense  à 
l’ouest  ; ainsi  les  vents  entre  le  nord-est  et  le  nord-ouest,  qui  sont  les  plus  fréquents, 
passant  sur  une  moindre  surface  d'eau  que  dans  la  portion  correspondante  de 
l’autre  hémisphère , sont  par  conséquent  dépouillés  en  Amérique  d’une  moindre 
quantité  de  leur  froideur  excessive;  ensuite,  traversant  la  large  chaîne,  couverte 
de  neiges  et  de  glaces  éternelles,  qui  lance  ses  rameaux  çà  et  là  sur  ces  tristes 
régions,  ils  acquièrent,  sur  cette  vaste  étendue  de  terres  glacées,  une  rigueur 
pénétrante,  dont  leur  passage  dans  une  latitude  plus  méridionale  ne  peut  les  dépouil- 
ler. De  ces  vents,  celui  du  nord-ouest  est  le  plus  rigoureux,  et  même,  dans  l’été, 
aussitôt  qu’il  règne,  le  passage  du  chaud  au  froid  est  si  soudain  qu’on  a vu  le  thermo- 
mètre tomber  de  près  de  30  degrés  Fahr.  (I6"6G,  cenlig.)  en  très-peu  d’heures.  Son 
maximum,  dans  les  chaleurs  de  l’été,  est  ordinairement  entre  96  et  102  degrés  Falir. 


(i)  Topographie  du  Canada  , p3gf  35. 


Digitized  by  Google 


102 


PREMIÈRE  PARTIE.  SECTION  IV.  CHAPITRE  I. 


(35“56  et  38*89  eentig.  );  mais  une  atmosphère  toujours  extrêmement  pure  tempère 
la  chaleur  accablante  que  l'on  éprouve  dans  les  autres  pays  par  une  même  hauteur  du 
thermomètre.  Dans  l’hiver,  le  mercure  descend  quelquefois  à 31  degrés  au-dessous  de 
séro  ( — 35°  eentig.)  ; mais  ceci  doit  être  considéré  comme  son  plus  grand  abaissement, 
et  comme  n’arrivant  qu’une  ou  deux  fois  dans  une  saison,  ou  peut-être  pas  plus  de 
trois  fois  en  deux  ans.  La  durée  de  celle  excessive  froidure  dépasse  rarement  48  heures  : 
niais  dans  les  années  moyennes , le  froid  peut  être  calculé  de  20"  Falir.  au-dessus  à 25“ 
au-dessous  de  zéro  ( — C"(>7  à — 31  "50  eentig.).  La  gelée  qui  discontinue  rarement 
pendant  l'hiver,  est  presque  toujours  accompagnée  d’un  ciel  sans  nuage  et  d’un  air  pur 
et  sec  qui  la  rend  tolérable , saine , et  qui  diminue  considérablement  ce  qu'elle  a de 
perçant  et  d'insalubre  quand  l'atmosphère  est  chargée  de  vapeurs. 

» Depuis  le  commencement  de  décembre  jusqu’au  milieu  d'avril,  toute  communica- 
tion par  eau  est  interrompue  par  la  gelée  : durant  ce  temps  , le  Saint-Laurent,  depuis 
Québec  jusqu’à  Kingston  et  entre  les  grands  lacs,  excepté  aux  cataractes  et  aux  ra- 
pides, est  entièrement  gelé;  les  lacs,  à la  vérité,  ne  sont  jamais  complètement  cou- 
verts par  la  glace,  mais  elle  bouche  ordinairement  toutes  les  baies  et  toutes  les  anses 
avancées  dans  les  terres,  et  s’étend  à plusieurs  milles  vers  le  centre  : au-dessous  de 
Québec,  le  Saint-Laurent  n’est  point  totalement  glacé , parce  que  la  force  des  marées 
détache  continuellement  la  glace  des  rivages  et  lient  des  glaçons  énormes  dans  une 
agitation  continuelle  par  le  flux  et  le  reflux;  mais  durant  ces  mois,  la  navigation  est 
partout  totalement  impraticable.  L’utilité  du  fleuve , quoique  moindre , est  loin  de 
cesser  absolument  pendant  ces  longs  hivers;  car  sa  surface  offre  encore  la  meilleure 
route  pour  le  charriage,  et  l'on  y a bientôt  tracé  des  chemins,  où  , par  le  moyen  de 
voilures  de  toute  espèce,  l’on  entretient  des  communications  plus  promptes  qu’on  ne 
le  pourrait  faire  sur  des  routes  ordinaires  qui,  dans  cette  saison,  sont  couvertes  de 
neige  à une  si  grande  hauteur.  Ces  chemins  sur  le  Saint-Laurent  sont  praticables 
jusqu’à  ce  que  les  approches  du  printemps  rendent  la  glace  poreuse  , et  que  les  sources 
d’eau  attiédie  la  rendent  peu  sûre  eu  y occasionnant  de  grandes  crevasses.  Alors  la 
glace  ne  tarde  pas  à se  rompre , et , vers  le  commencement  de  mai , elle  est  ou  fondue 
ou  enlevée  par  le  courant. 

» La  neige  reste  ordinairement  sur  terre  jusqu'à  la  lin  d’avril,  et  alors  elle  se  fond 
plutôt  par  la  force  directe  des  rayons  du  soleil  que  par  un  amollissement  général  de 
température , car  la  pureté  de  l’air  et  la  gelée  continuent  toujours.  Quand  la  neige  a 
disparu , le  printemps  commence  tout  à coup , et  comme  la  terre  , protégée?  par  une 
couverture  aussi  épaisse  durant  l’hiver,  est  rarement  gelée  à plusieurs  pouces  de  pro- 
fondeur, la  végétation  reprend  presque  aussitôt  son  activité,  et  la  belle  saison  reparaît 
avec  une  rapidité  qui,  chez  une  personne  étrangère  au  pays,  exciterait  le  plus  grand 
étonnement.  La  pluie  règne  principalement  dans  le  printemps  et  à la  fin  de  l’été  ; mais 
elle  est  rarement  violente  ou  de  longue  durée  dans  le  pays  plat  ; cependant  du  côté  des 
montagnes,  elle  est  plus  fréquente  et  dure  plus  longtemps.  Sur  les  bords  du  golfe 
Saint-Laurent,  le  terrain,  qui  est  inégal  et  montagneux,  influe  un  peu  sur  le  climat 
qui  est  malsain  : mais,  en  avançant  à l’ouest,  le  climat  devient  plus  doux  et  favorise 
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la  reprise  des  travaux  de  l'agriculture  beaucoup  plus  tôt , particulièrement  dans  la  par- 
tie occidentale  du  Bas-Canada  et  dans  toutes  les  parties  habitées  du  Haut-Canada.  Par 
exemple  à Montréal,  qui  n'est  qu’à  7!)  milles  géographiques  plus  au  sud  et  à 143 
plus  à l’ouest  que  Québec  , le  printeuqis  commence  cinq  ou  six  semaines  plus  tôt 
qu’à  cette  dernière  place.  La  végétation  y est  aussi  en  général  plus  abondante  et  plus 
vigoureuse  , et  les  récoltes  y sont  plus  considérables  parce  que  la  gelée  blanche , si 
nuisible , partout  où  elle  règne , à la  croissance  des  piaules , arrête  rarement  leurs 
progrès.  Si  l’on  compare  le  climat  de  la  Grande-Bretagne  avec  celui  du  Canada, 
on  trouvera  que  le  parallèle  est  sous  quelques  rapports  à l’avantage  de  ce  dernier.  Le 
temps  y est  plus  beau  et  plus  clair , et  l’atmosphère  [dus  pure.  En  outre,  l'exjiérience 
prouve  que  l’impression  exercée  sur  l'organisation  humaine  par  le  froid  n’est  pas 
proportionnée  au  degré  indiqué  par  le  thermomètre,  et  l’on  remarque,  par  exemple, 
que,  dans  sa  plus  grande  rigueur,  qui  a lieu  dans  les  mois  de  janvier  et  de  février,  les 
travaux  des  artisans  hors  des  maisons  sont  rarement  suspendus  au  Canada  plusieurs 
jours  de  suite  (1). 

• Dans  toute  l’étendue  de  la  vallée  du  Mississipi , dit  M.  Flint  (2)  , l’hiver  présente  de 
grandes  variations  de  température.  Le  long  du  lleuvc , et  là  où  la  configuration  du 
terrain  ne  peut  modifier  la  direction  des  courants  de  l'atmosphère  du  nord  au  sud , le. 
vent  du  nord  souffle  avec  violence  par  bouflees  de  trois  à quatre  jours.  Dans  la  partie 
septentrionale  et  moyenne  de  la  vallée,  il  amène  une  température  glaciale,  des 
sortes  d’ouragans  d’hiver  avec  abondance  de  neige  et  de  frimas , et  les  rivières  char- 
rient d’abord  , puis  sont  prises  d’uu  bord  à l’autre.  Le  vent  du  midi  succédant  assez 
ordinairement  à relui  du  nord  , l'atmosphère  se  tempère  subitement  au  point  de  deve- 
nir tiède.  El  sous  celte  douce  influence,  les  oiseaux  du  printemps  font  alors  entendre 
leur  chant , non-seulement  dans  le  bas  de  la  vallée,  mais  jusqu’à  Prairie-du-Chien  (3). 
En  nouveau  coup  de  vent  du  nord  vient  ensuite  remplacer  par  toutes  les  rigueurs  de 
l’hiver  ces  intermittences  printanières.  Cette  succession  des  températures  les  plus 
opposées  est , on  le  conçoit,  peu  favorable  à la  santé.  Aussi  avant  vers  le  sud  que  le  40' 
et  le  36'  degré  de  latitude,  les  rivières  sont  généralement  gelées  tous  les  hivers  pen- 
dant un  temps  plus  ou  moins  long.  Le  Mississipi  à Saint-Louis  et  même  au-dessous,  et 


(1)  L'agitation  de  l’air  ou  son  repos  exercent  dans  ce  cas  une  grande  influence.  Le  troid , par  un  temps  calme , 
beaucoup  plus  supportable  que  dans  une  atmosphère  agitée. 

La  supériorité  que  M.  Bouchet  te  réclame  en  faveur  du  Canada  sur  la  Grande-Bretagne  serait  difficile  é justifier,  mal- 
gré les  brumes  et  l'humidité  de  celle-ci.  Le  roi  Charles  11  prétendait,  non  «ans  raton,  que  l'Angleterre  était  le 
pays  où  l'on  pouvait  être  en  plein  air,  «ans  souffrir . le  plus  de  jours  dans  l annee  et  le  plus  d'heures  dans  le  jour.  A l'egard 
des  canaux , le  climat  de  l'Angleterre  a des  avantages  qui  ne  sont  égalés  par  aucun  autre.  Moscou  cl  Edimbourg  sont  à la 
même  latitude , mats  le  froid  et  les  chaleurs  ne  s'y  ressemblent  pas.  En  Angleterre , la  température  moyenne  est  élevée,  eu 
égard  à la  latitude,  et  les  variations  générales  y sont  faiWcs;  de  sorte  que  les  étés  cl  les  hivers  y sont  également  tempé- 
ré*. Le  service  des  lignes  navigables  y est  médiocrement  interrompu  par  la  gelée,  et  il  l est  moins  encore  par  la  séche- 
resse. L’abondance  et  la  fréquence  des  pluies  contribuent  à ce  dernier  résultat. 

(2)  History  and  Topography  of  the  Western  States. 

(5)  Ces  bouffées  de  vent  du  midi , quoique  fort  chaudes , ne  durent  pas  assez  pour  que , les  rivières  dégelant , la  débâcle 
ait  lieu. 
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l’Ohio  à Cincinnati  et  à Louisville,  sont  quelquefois  gelés  à une  telle  profondeur  que 
l'on  ]ieul  les  traverser  sans  danger  sur  toute  leur  largeur  pendant  un  intervalle  de  huit 
semaines.  » 

Plus  on  s’écarte  de  la  région  moyenne  pour  se  rapprocher  du  Tropique,  plus  il 
semble  qu'à  l’égard  des  caractères  de  l’hiver  la  différence  soit  radicale  entre  les 
deux  hémisphères.  C'est  manifeste  surtout  si  l'on  suit  en  Amérique,  non  le  littoral  im- 
médiat de  l'Atlantique,  mais  la  vallée  du  Mississipi.  Les  vents  du  nord  et  du  nord-ouest 
qui , pendant  l’hiver,  produisent  sur  le  golfe  du  Mexique  ces  tempêtes  si  redoutées, 
qu'on  y nomme  lus  Nortes , causent  dans  le  l>as  de  cette  vallée,  du  côté  de  la  Nouvelle- 
Orléans  , des  froids  qu'on  est  étonné  de  rencontrer  à un  niveau  aussi  bas  et  aussi  près 
de  la  zone  Torride.  La  canne  à sucre  doit  être  replantée  tous  les  ans  dans  les  sucreries 
de  la  Louisiane , les  froids  de  l'hiver  ne  permettant  pas  de  la  garder  sur  pied.  Le  colon , 
qui  a fait  la  fortune  du  sud  de  l’Union , n'y  est  cultivé  que  comme  plante  anuuelle.  Il 
n’est  pas  rare  de  voir  les  orangers  en  pleine  terre  détruits  par  la  gelée  à la  Nouvelle- 
Orléans;  ils  souffrent  plus  dans  ces  régions  méridionales  qu'au  pied  des  Alpes, 
sur  la  Méditerranée.  A la  Nouvelle-Orléans  le  thermomètre  descend  tous  les  hivers 
au-dessous  de  zéro  ; il  faut  y chauffer  les  appartements , et  les  chambres  y ont  des  che- 
minées plus  uniformément  qu'au  nord  de  l’Italie  , sur  le  rivage.  La  glace  et  la  neige 
ne  sont  pas  inconnues , ne  sont  même  pas  très-rares  sur  les  bords  du  golfe  du 
Mexique  ; on  les  y a vues  quelquefois  en  grande  quantité  et  même  pendant  plusieurs 
jours  de  suite.  En  un  mot , si  l’on  établissait  un  parallèle  détaillé  entre  le  littoral  de 
la  Louisiane  et  celui  du  Piémont , sous  le  rapport  du  degré  de  froid  qu'on  y éprouve 
communément  pendant  l’hiver,  c’est  à peine  si  l'avantage  de  la  douceur  du  climat 
resterait  au  Delta  du  Mississipi. 

« Lorsque  je  dressai  la  carte  de  la  Louisiane  méridionale,  à l’est  de  la  Sabine,  dit 
M.  Darby  , je  trouvai  le  chêne  vert  ou  live  oak  ( quercus  sempen'irens  ) plein  de  force 
et  de  beauté  le  long  des  cours  d’eau  dans  le  Delta , et  dans  le  voisinage  ; mais  une  fois 
en  dehors  de  la  masse  épaisse  de  forêts  qui  enceint  le  Delta  par  delà  les  marécages 
et  les  prairies  des  bords  de  la  mer,  dès  qu’on  entre  dans  le  pays  où  les  vents  du  nord 
et  du  nord-ouest  peuvent  se  déployer  sans  que  rien  leur  fasse  obstacle  et  modère 
leur  furie,  le  chêne  vert  disparait.  Dans  le  Delta,  par  SiniC  de  latitude , c’est  un 
grand  et  bel  arbre  ; mais , sur  le  littoral  de  l'Atlantique  , il  conserve  une  Iwlle  taille 
jusqu'au  cap  Fear  (latitude  34°),  c’est-à-dire  à 3'30’  au-dessus  du  point  qu’il  atteint, 
en  gardant  la  même  stature,  dans  la  vallée  du  Mississipi.  Il  en  est  de  même  du 
chamœrops.  En  Louisiane,  le  beau  palmiste  des  Antilles  ( nreca  olerana ) n’existe 
pas.  L’oranger  n’y  réussit  qu’avec  difficulté  au  nord  de  30’  de  latitude , et  il  ne 
tient  pas  en  pleine  terre  un  degré  plus  au  nord.  La  canne  à sucre*  est  limitée 
à peu  près  aux  mêmes  latitudes  que  l'oranger.  « L’oranger  à fruit  doux  (I)  com- 
» mente  à être  cultivé  en  pleine  terre  dès  la  ville  de  Beaufort  ( latitude  33*  26  ) , 


(1)  Ce  passage , entoure  de  guillemet» , e»l  extrait  d'une  note  fournie  i M.  Darbj  par  M.  .V.  A.  Ware. 
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• dans  la  Caroline  du  Sud , où  il  est  en  gros  bouquets  , non-seulement  comme  arbre 
» d’agrément , mais  aussi  comme  arbre  fruitier.  Sur  les  îles  qui  bordent  le  littoral  en 
» Géorgie , c’est  un  utile  article  de  culture.  La  canne  à sucre  , dite  créole , et  la  canne 
» d’Otaïti,  viennent  sur  le  littoral  à partir  de  l'IIe  de  Sapelo,  voisine  de  l’embouchure  de 
» l'Alatamaha  ( latitude  31"  30'  ).  Elle  est  même  arrivée  à une  maturité  parfaite  à 
» Savannah  (latitude  3 2*  5'),  et  on  l’a  essayée  non  sans  succès  au  delà  de  Bcau- 
» fort , jusque  par  une  latitude  de  33"  30'.  • 

« Dans  la  vallée  du  Mississipi , la  ville  de  Natchez  est  située  sur  un  groupe  de 
collines  élevées  d’une  centaine  de  pieds  ( 30", 50)  au-dessus  du  fleuve,  par 
3t*  34' , c'est-à-dire  sur  le  même  cercle  de  latitude  que  l’IIe  de  Sapelo.  Cepen- 
dant l’oranger  et  la  canne  à sucre  ne  réussissent  ni  dans  la  ville,  ni  au-dessous 
sur  les  bords  du  fleuve;  j’y  ai  vu  le  thermomètre  à 12°  Fahr.  ( — 11°  11  cen- 
tigrades) le  12  décembre  1800.  Pas  un  hiver  ne  s’y  passe  sans  une  rude  gelée. 
Tous  les  ans  il  y a de  la  neige  qui  atteint  quelquefois  une  notable  épaisseur,  et  qui 
reste  sur  le  sol  sans  se  fondre  pendant  cinq  jours  et  même  pendant  douze.  A Ope- 
lousas,  sur  les  bords  du  golfe  du  Mexique  (latitude  30"  30’ ),  j’ai  vu,  en  janvier  1812, 
1 1 pouces  (28  centim.)  de  neige , qui  ne  fut  fondue  entièrement  qu’après  sept  ou  huit 
jours. 

» L’Ohio  et  tous  scs  tributaires , ainsi  que  les  rivières  qui  coulent  plus  à l’ouest , se 
gèlent  plus  profondément , plus  fréquemment , et  restent  plus  longtemps  pris  par  les 
glaces  que  les  fleuves  du  littoral  de  l'Atlantique.  » 

Plus  loin  M.  Darby  cite  les  observations  d’un  habitant  de  Natchez , originaire  d’Ê- 
cosse  et  homme  de  savoir , M.  W.  Dunbar,  desquelles  il  résulte  que  les  rigueurs  de 
l’hiver  ont  causé  de  grandes  pertes  aux  propriétaires  des  sucreries.  Suivant  M.  Dunbar, 
le  thermomètre,  qui  s'était  arrêté  pendant  quelques  années  à 20*  ou  27"  Fahr.  ( — 3*33  ou 
— 2"  78  centig.  ),  est  tombé,  pendant  une  nouvelle  série  d’années,  à 20*  et  à 17*  Fahr. 
(à — 6*67  et  à — 8"  33  centig.  ),  et  une  fois,  le  12  décembre  1800,  il  a atteint  Fahr. 
( — 1 1*  1 1 centig.  ).  M.  Darby  ajoute  que  le  froid  de  décembre  1800  fut  sans  pareil  dans 
le  pays  ; que  cependant,  en  février  1807,  il  a vu  les  ruisseaux  gelés  de  plus  de  0",025 
entre  Natchez  et  le  confluent  de  la  Rivière-Rouge;  qu’en  janvier  1812,  ainsi  que 
nous  l'avons  déjà  dit , il  était  tom)>é  28  centimètres  d’épaisseur  de  neige  à Opelousas, 
et  qu’à  la  fin  de  décembre  1814  les  lagunes  qui  entourent  la  Nouvelle-Orléans  étaient 
gelées  à ce  point  que  des  enfants  y jouaient. 

Ainsi , sous  le  rapport  de  la  température , il  y a une  dissemblance  frappante  entre 
le  climat  des  Etats-Unis  et  celui  de  l’Europe.  La  différence  serait  surtout  remar- 
quable à l’égard  de  la  vallée  du  Mississipi.  Il  faut  cependant  ne  pas  perdre  de  vue 
que  la  disparité  entre  l’Europe  et  les  Etats-Unis  deviendrait  bien  moindre  si  l’on 
considérait  l’Europe  orientale,  et  si  l’on  comparait  à l’Amérique  les  contrées  qui 
bordent  la  mer  Noire.  Là  aussi,  par  des  latitudes  plus  méridionales  que  celle  de 
Paris,  à Odessa,  par  exemple,  on  trouve  des  hivers  fort  rigoureux  à la  suite  d’étés 
dévorants. 

Mais  lorsqu’on  remonte  vers  le  nord,  le  désavantage  spécial  au  bassin  du  Mississipi 

ta 
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diminue,  et  la  parité  semble  bientôt  se  rétablir  entre  la  vallée  Centrale  de  l'Amérique 
du  Nord  et  la  région  de  l'Atlantique. 

On  a beaucoup  discuté  aux  Etats-Unis  la  question  de  savoir  si  l'Ouest  était  plus 
chaud  ou  plus  froid  que  le  littoral  de  l'Atlantique.  Volney  considérait  le  climat  de  la 
vallee  du  Mississipi  comme  relativement  doux  et  tempéré.  D'autres  écrivains,  et  par- 
ticulièrement, ainsi  que  nous  venons  de  le  voir,  M.  Darby,  qui,  en  sa  double  qualité  de 
géomètre-arpenteur  eide  géographe , a recueilli  beaucoup  d’observations  et  en  a fait 
lui- même  , le  dépeignent  au  contraire  comme  extrêmement  rude  en  hiver  et 
comme  plus  rigoureux  que  celui  de  la  région  qui  borde  l'Atlantique.  L'opinion  la 
plus  accréditée  parmi  les  émigrants  qui  viennent  du  littoral  est  que  l'Ouest  est 
plus  chaud  que  le  bord  de  la  mer,  parce  que,  ainsi  que  l'a  fait  remarquer  M.  Tanner, 
au  lieu  de  rester  à la  même  latitude , ils  se  rapprochent  en  général  du  midi  ; c’est 
ainsi  que  les  habitants  du  Maine,  du  New-Hampshire , du  Massachusetts  et  du  Con- 
necticut vont  dans  l'Ohio,  l’indiana  , l lllinois  ou  le  sud  du  Michigan.  Il  résulte  au 
contraire  d’une  comparaison  assez  détaillée,  tracée  par  M.  Tanner,  qu’en  ce  qui 
concerne  la  portion  moyenne  de  la  vallée  du  Mississipi , il  y a fort  peu  de  différence 
entre  l'Ouest  et  le  littoral. 

M.  Tanner  a mis  en  regard  (1)  Philadelphie  et  Cincinnati,  dont  la  latitude  est  la 
même  à 51'  près  à l'avantage  de  Cincinnati,  qui  ainsi  se  trouve  un  peu  plus  au  midi , 
mais  qui,  en  revanche,  étant  plus  élevé  d’environ  (50  mètres  au-dessus  dn  niveau  de  la 
mer,  doit  avoir,  toutes  choses  égales  d’ailleurs,  un  climat  plus  froid  qu’un  point  situé 
à peu  près  à ce  niveau.  Il  résulte  de  ses  recherches  que  la  température  moyenne 
de  Cincinnati,  déduite  des  observations  d’un  savant  exercé,  le  docteur  Drake  , est 
d’un  demi-degré  centigrade  seulement  au-dessus  de  celle  de  Philadelphie,  pour  la- 
quelle il  adopte  le  chiffre  de  M.  Legaux,  confirmé,  ainsi  que  nous  l’avons  dit , par  la 
moyenne  des  observations  de  MM.  Coxe  et  Ilush  ; que , d’après  neuf  années  d’observa- 
tions, la  chaleur  moyenne  des  mois  d’été  est  à Philadelphie  de  76’Fahr.  (24"  44  ccntig.), 
celle  de  Philadelphie,  déduite  d'un  même  nombre  d’années,  étant  de  74"  40  Fahr. 
(2.T  55  centig.);  que  le  nombre  moyen  de  jours  pendant  lesquels  le  thermomètre  at- 
teint ou  dépasse  90  Fahr.  (32”  22  centig.  ) est  à peu  près  le  même  de  part  et  d’autre , 
c’est-à-dire  de  quatorze  ; que  le  maximum  de  chaleur  a été  des  deux  côtés  d environ 
98  Fahr.  ( 3C’C7  centig.),  et  le  minimum  de  — 17’  50 Fahr  ( — 27“  50  centig.)  a Phila- 
delphie, et  de— 18”  Fahr.  (— 27”84  centig.)  à Cincinnati  ; que  la  moyenne  des  plus  grands 
abaissements  annuels  du  thermomètre  a été,  pour  cette  période  de  neuf  ans,  de 
— U 80  Fahr.  ( — I8“78  centig.)  à Philadelphie,  et  de  — 2'  Fahr.  ( — 18  89  centig.)  à Cin- 
cinnati. D’où  il  conclut  qu’à  latitude  égale  les  bords  de  la  Délaware  et  ceux  de  1 Ohio 
offrent  la  même  température. 

M.  Tanner  conteste  même  que  les  variations  de  température  soient  plussubitesetplus 
considérables  dans  l’Ouest  que  sur  le  littoral , quoique  les  Alleghanys  offrent  à la 


(i)  Emigrant' j Guide  , page  73. 
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zone  étroite  du  littoral  un  abri  dont  la  large  vallée  Centrale  est  dépourvue,  et  quoiqu’il 
soit  généralement  admis  et  constaté  que  le  voisinage  de  la  mer  a pour  effet  île  ré- 
gulariser jusqu’à  un  certain  point  la  température  et  d’en  modérer  les  extrêmes, 
ainsi  que  le  prouve  si  bien  l’exemple  de  l’Angleterre.  * Volney,  dit-il,  estimait  à 100' 
Fahr.  (55”  50  centig.)  la  bailleur  dans  Laquelle  se  meut  annuellement  la  colonne  du  ther- 
momètre à Philadelphie.  M.  Legaux  considérait  même  cet  intervalle  des  limites  habi- 
tuelles de  chaque  année  comme  plus  étendu.  A Cincinnati,  il  est  exactement  de  100'  Fahr. 
(55”  50  centig.).  La  variation  extrême,  celle  qui  se  déduit  de  la  comparaison  du  froid  le 
plus  rigoureux  d’un  grand  nombre  d’années  avec  la  plus  vive  chaleur  qui  se  soit  manifes- 
tée dans  la  mémo  période,  est,  d'après  diverses  autorités,  de  120  Fahr.  (06*  00  centig. )e« 
Pensylvanie.  Dans  un  délaide  vingt-cinq  ans,  on  l’a  trouvée  de  1 10  Fahr.  (61 '40  centig.) 
seulement  dans  l’Ouest.  La  différence  moyenne  entre  l'instant  le  plus  chaud  et  l'instant 
le  plus  froid  de  chaque  jour  est  au  moins  aussi  grandesur  les  bords  du  Schuykill  (l)que 
sur  ceux  de  l'Ohio.  D’après  un  relevé  que  je  dois  à l’obligeance  de  M.  Day,  de  New-Haven 
dans  le  Connecticut  (latitude  41“  18'),  et  qui  embrasse  deux  années,  la  variation  journalière 
est  plus  forte  d’un  demi-degré  centigrade  à Cincinnati  que  dans  cette  ville;  maisà  Phila- 
delphie, clic  est  de  2°  25  Fahr.  ( 1°  25  centig.  ) plus  grande  qu’à  Cincinnati;  plus  loin  du 
rivage  de  la  mer,  la  différence  serait  plus  marquée  encore.  On  n'a  pas  connaissance 
à Cincinnati  d'un  abaissement  de  20°  Fahr.  (Il"  centig.)  en  une  heure  et  demie, 
fait  que  M.  Hush  a cependant  observé  à Philadelphie.  En  vingt-quatre  heures,  M.  ISusb 
a vu  le  thermomètre  descendre  de  41"  50  Fahr.  (23°  centig.  ),  et  M.  Legaux  de  47" 
Fahr.  ( 20"  centig.);  c’est  5°  Fahr.  ( 2°  75  centig.  ) de  plus  que  la  plus  grande  variation 
diurne  observée  à Cincinnati. 

Il  résulte  de  ces  considérations  que  les  caractères  généraux  des  saisons,  tels  qu’ils  se 
manifestent  dans  la  vallée  du  Mississipi,  donnent  une  idée  assez  exacte  de  ce  qui  a 
lieu  dans  l'ensemble  du  territoire  de  l'L'nion.  Nous  ajouterons  ici  quelques  mots  à ce 
sujet  sur  le  bassin  du  Mississipi , et  notamment  les  conclusions  qui  ressortent  de  la  vé- 
gétation telles  que  les  a exposées  M.  Flint. 

La  vallée  du  Mississipi  peut  , suivant  cet  auteur,  être  considérée  comme  offrant  la 
succession  de  quatre  climats  différents.  Depuis  les  Sources  jusqu’à  Prairie-du-Chien,  le 
climat  ressemble  assez  exactement  à celui  de  la  région  comprise  entre  Montréal  et 
Boston,  avec  cette  différence  cependant  qu’il  y tombe  moins  de  neige  ; on  ne  peut  y 
cultiver  le  gourd  seed  corn,  qui  demande  une  région  plus  chaude;  la  pomme  de 
terre  y réussit  parfaitement  ; le  blé  et  les  plantes  fourragères  y viennent  bien  ; la 
pomme  et  la  poire  n’y  mûrissent  qu’autant  qu’on  les  soigne  et  qu’on  choisit  une  bonne 
exposition.  La  pêche,  fruit  méridional,  y réclame  plus  d’attention  encore;  il  faut 
qu  elle  y soit  abrilée  et  tournée  au  midi.  L’hiver  dure  cinq  mois  dans  cette  partie  de  la 
vallce  : pendant  ce  long  intervalle,  le  bétail  y a besoin  d’abri,  excepté  pendant  quelques 
intervalles  de  beau  temps.  Durant  ces  cinq  mois,  les  eaux  non  courantes  y restent 
gelées. 


(I,  Aivifre  qui  baigne  Philadelpbie  au  midi,  comme  la  Dclaware  au  Dont. 
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Le  second  climat  est  celui  des  États  do  Missouri  et  d'Illinois  ,c  c’est-à-dire  de  l'espace 
compris  entre  42"  et  37°  de  latitude.  Le  bétail  y est  rarement  tenu  à couvert , 
quoique  cette  précaution  lui  soit  profitable  et  souvent  nécessaire.  Les  herbes  fourra- 
gères y croissent  moins  bien  qu’un  peu  plus  au  nord.  Le  gourd  sced  com  est  la  seule 
espèce  de  maïs  qu’on  y cultive  en  grande  quantité.  Les  rigueurs  de  l’hiver  y commencent 
avec  le  mois  de  janvier  et  finissent  à la  moitié  de  février  ; les  eaux  stagnantes  n’y  sont  ge- 
lées que  pendant  cessix  semaines  (1  ).  Le  blé,  qui  se  prête  à une  grande  variété  de  climats, 
est  parfaitement  à l'aise  dans  celui-ci.  Le  plaqucminier  ou persimon  ( diospyros  virginiana ) 
et  l'assiminier  ou  pawpaw  ( nnona  triloba)  s’y  rencontrent  sur  tous  les  points;  le  pommier, 
le  poirier  (2)  et  le  pécher  s’y  trouvent  comme  dans  leur  terre  de  prédilection.  Jamais 
la  neige  n’y  est  épaisse  ; jamais  elle  n’y  fait  un  long  séjour.  La  pomme  de  terre  s'y  re- 
produit assez  bien  , avec  moins  de  succès  cependant  que  dans  la  région  précédente. 
Au  reste,  elle  est  remplacée  alors  par  la  patate  ou  pomme  de  terre  douce,  qui,  avec  un 
peu  de  soin  , y rend  beaucoup  , quoiqu’elle  ne  soit  pas  encore  dans  le  climat  qui  lui 
convient  le  mieux.  La  puissance  et  la  vivacité  de  la  végétation  de  cette  contrée,  et  la  dou- 
ceur qui  y caractérise  l’atmosphère  pendant  les  mois  de  mars  et  avril,  indiquent 
qu'on  est  rapproché  des  régions  méridionales. 

Le  troisième  climat  va  de  37°  à 31°  de  latitude,  ce  qui  comprend  le  midi  du  Ken- 
tucky, le  Tennessee  , l'Alabama , le  Mississipi , l’Arkansas  et  la  moitié  de  la  Louisiane. 
Passé  35°,  dans  les  bonnes  terres  d'alluvion , le  pommier  cesse  d’y  donner  de  beaux 
fruits  ; les  pommes  récoltées  au  midi  de  New-Madrid  ( 36"  et  demi  ) sont  extrêmement 
médiocres.  Jusqu’à  33° , le  colon  est  cultivé  sur  beaucoup  de  points , mais  il  n'est  pas 
encore  le  principal  article  de  la  production  agricole,  et  même  c’est  plutôt  une  culture 
d’approvisionnement  domestique  qu’un  objet  de  commerce  (3).  A partir  de  33°,  on  entre 
dans  le  pays  qui  convient  au  coton , et  où  on  le  produit  presqu’à  l'exclusion  de  toute 
autre  plante.  Alors  des  lianes  commencent  à couvrir  les  arbres  et  donnent  aux  bois 
l'aspect  de  fourrés  inextricables.  Alors  le  palmier  nain  ou  pafmctto  apparaît  dans  les 
terrains  marécageux  et  y étale  sa  brillante  et  perpétuelle  verdure  , et  la  vigne  sauvage 
à raisin  muscat  ou  muscadine  grape  se  montre  pour  la  première  fois.  Les  lauriers  se 
multiplient  au  milieu  des  forêts,  et,  grâce  à leur  feuillage  toujours  verdoyant,  leur 
donnent  un  aspect  de  vie  pendant  tout  l’hiver.  Le  blé  disparaît  et  le  figuier  donne  des 
fruits  en  parfaite  maturité. 

Entre  31°  et  le  golfe  du  Mexique  s’étend , sur  une  zone  longue  et  étroite,  le  quatrième 
climat;  c’est  la  région  de  la  canne  à sucre  et  de  l'oranger  ; ce  serait  aussi,  si  on  le  vou- 
lait, celle  de  l'olivier.  Ordinairement  il  n'y  tombe  pas  de  neige,  excepté  quelques  flocons 


(I)  La  dort»  de»  rigueurs  de  l'hiver  est  plus  considérable  dans  cette  région  que  ne  l'indique  M.  Flint , de  moitié 
au  moins. 

(3)  Il  y a dam  cette  assertion  de  M.  Flint  quelque  exagération  à l'égard  de  cet  arbre , ou  au  moins  à l'égard  de  ses 

Mil. 

(S)  Cependant  l'État  de  Tennessee , qui  est  au  nord  non-seulement  de  SS",  maisde53”,el  la  vallée  delà  rivière  Tennessee, 
qui  traverse  l Élal  d'Alabama  au  nord  du  W,  exportent  une  grande  quantité  de  colon. 
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qui  accompagnent  encore  les  coups  de  vent  de  nord-ouest  pendant  l'hiver  ; l’eau  cou- 
rante ne  gèle  plus,  et  les  rigueurs  de  l'hiver  ne  vont  pas  au  delà  de  quelques  gelées 
blanches  pendant  les  nuits , et  de  quelques  tempêtes  du  nord-ouest  qui  rarement  durent 
plus  de  trois  jours  , et  après  lesquelles  apparaissent  les  vents  du  sud  amenant  avec 
eux  une  chaude  température  (1).  Les  arbres  sont  en  feuilles  au  milieu  de  février  ou  au 
1"  mars.  Dès  le  milieu  de  février,  les  chauves-souris  se  mettent  à voler  pendant  la  nuit, 
et  les  vers-luisants  à briller.  Dès  le  commencement  de  mars,  les  forêts  fleurissent  ; le 
cornouiller  ou  dogwood  ( cornus  Jlorida ) fait  éclater  la  blancheur  de  ses  fleurs;  le 
gainier  du  Canada  ou  redbud  (cercis  canadensis)  déploie  ses  touffes  rouges  ; les  bords 
des  ruisseaux  se  parfument  de  fleurs  odoriférantes,  telles  que  le  chèvrefeuille  ou 
honeysuckle  ( lonicera  sempervirens  ) et  Yyellow  jessaminc  (gelscmium  sempervirens). 
Très-fréquemment  alors  le  tonnerre  gronde  pendant  la  nuit.  Les  étés  sont  très- 
chauds.  Néanmoins  dans  la  Louisiane  la  hauteur  du  thermomètre  dépasse  à peine  celle 
qu'il  atteint  dans  la  Nouvelle-Angleterre;  mais  la  chaleur  y est  plus  uniforme  et  plus 
soutenue  ; elle  arrive  à une  saison  moins  avancée  et  continue  beaucoup  plus  tard  , et 
l'influence  écrasante  des  ardeurs  de  l’été  provient  dans  cette  région  plutôt  de  sa  durée 
et  de  sa  continuité  que  de  son  intensité. 


(1)  Sur  quelques  points,  et  notamment  à Matchex , l’hiver,  d'après  M.  Dirby,  est  souvent  (dus  rigoureux  qu'on  ne  serait 
tenté  de  le  conclure  de  ces  expressions  de  M.  Flint.  Mais  M.  Fliut  ni  eu  en  rue  que  les  années  ordinaires.  M.  Darby  a 
tenu  plus  de  compte  des  années  exceptionnelles.  Dans  toute  la  Louisiane,  l'hiver  est  assez  vit  pour  qu'on  ne  puisse  y cul- 
tiver la  canne  et  le  coton  qu'en  les  traitant  comme  plantes  annuelles , mais  ce  tait  résulterait  des  caractères  assignés  4 
l'hiver  par  M.  Flint. 
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CHAPITRE  IL 

Des  Eaux  pluviales. 

Proportion  des  eaux  pluviales  sur  divers  points  de*  États-lTni*.  — Comparaison  avec  d'autres  contrées.  — De  la  nécessite 
de  séparer  le  Ut  des  canaux  de  celui  des  cours  d’eau  dans  certains  pays. 


La  quantité  d’eau  pluviale  peut  exercer  une  grande  influence  sur  l’utilité  des  canaux, 
puisqu’elle  donne  jusqu’à  un  certain  point  la  mesure  des  approvisionnements  d’eau  ali- 
mentaire sur  lesquels  ou  peut  compter.  Elle  a été  mesurée  sur  quelques  points  du  terri- 
toire de  l’Union.  Dans  l’Etat  de  New-York,  des  observations  sont  faites,  parallèlement 
à celles  de  la  température,  dans  les  académies,  qui  corres[>ondeut  à nos  collèges,  d’après 
les  instructions  des  régents  de  l’Université  de  l’Etat , et  on  y mesure  exactement  la  hau- 
teur de  la  colonne  <1  eau  qui  représente  la  pluie  et  la  neige  tombées  annuellement. 

Dans  l’académie  de  Cambridge  ( latitude  43°  1'),  la  moyenne  de  onze  ans,  du 
t«r  janvier  1827  au  !"  janvier  1838,  a été  de  l™,0î.  Le  minimum  a été  de  0m,74 
en  1834 , et  le  maximum  de  10,,32  en  1827.  Dans  celle  d’Albany  ( latitude  42°  39  ),  la 
moyenne  des  douze  années  écoulées  du  1er  janvier  1826  au  1"  janvier  1838  a été  de 
lm,03.  Il  y a eu  un  minimum  de  0m,82  en  1834,  et  un  maximum  de  lra,26  en  1827. 

A 1 académie  d’Union-Iiall,  qui  est  plus  méridionale  ( latitude  40°  41'),  des  observa- 
tions, continuées  pendant  les  mêmes  douze  années,  ont  donné  une  moyenne  de  lm,03. 
Le  maximum  a eu  lieu  en  1826,  et  a été  de  lm,4l  ; le  minimum  s’est  manifesté  en  1835, 
et  a été  de  0m,73. 

Les  quatre  academies  précédentes  se  trouvent  sur  le  versant  de  l’Atlantique.  Sur  le 
versant  du  Saint-Laurent  les  résultats  sont  à peu  près  les  mêmes.  A l’académie  de  Canan- 
daigtia  (latitude  42°  50'),  la  moyenne  des  neuf  années  du  1er  janvier  1829  au  31  dé- 
cembre 1837  a été  de  O™, 95.  Le  minimum,  de  Otn,76,  s’est  présenté  en  1832,  et  le  maxi- 
mum do,  l'n,tt  eu  1835.  A 1 académie  plus  septentrionale  du  Saint-Laurent  ( latitude 
44  ’ 40  ),  la  moyenne  de  neuf  années  1828-29-31-32-33-34-35-30-37  a été  de  0”, 72.  Il  y a 
eu  un  minimum  de  0”,47  en  1832,  et  un  maximum  de  1“,  en  1833. 

A Loba  non,  en  Pensylvanie  (latitude  40°  20'),  sur  le  bief  de  partage  du  canal  de 
1 Union , la  moyenne  de  sept  années  de  jaugeage  a donné  1“,03. 

A Gcrmantown  ( latitude  40”  3’  ),  près  de  Philadelphie,  M.  R.  Haines,  par  une  expé- 
rience de  neuf  ans,  de  1819  a 1827  inclusivement,  a trouvé  0m,97.  Il  y a eu  une  varia- 
tion de  lra,28  ( 1824)  a 0m,78  ( 1822).  A Philadelphie  (latitude  39°  57'),  une  série  de 
vingt-huit  ans  d observations , de  1810  à 1837  inclusivement,  faites  pendant  quatorze 
ans  d abord  par  M.  Legaux , a Spring-Mill , près  de  la  ville,  cl  pendant  quatorze  ans  à 
1 hôpital  de  Pensylvanie,  a donne  une  moyenne  de  0“,94.  Le  minimum  a eu  lieu  en 
1819  : il  a été  de  0",59  ; le  maximum  s’est  présenté  en  1833  : il  s’est  élevé  à P, 23. 
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A Baltimore  (latitude  39*  18'),  M.  L.  Branlz  a trouvé  pour  moyenne  de  huit  années, 
de  1817  à 1824  inclusivement,  1"‘, 01.  La  variation  a été  de  1“,23  (1817)  à 0”, 73  (1819). 

Dans  le  bassin  du  Mississipi,  à New-Harmony  (latitude  38*  18  ),  localité  de  l'État 
d'Indiana,  M.  G.  Troost  a trouvé  pardes  observations  faites  pendant  vingt-quatre  mois, 
durant  les  années  1820-27-28,  une  quantité  d’eau  annuelle  de  1“,09. 

A Williamsburg  (latitude  37*  15'),  en  Virginie,  Jefferson  donne  comme  moyenne  de 
cinq  années  d’observations  , de  1772  à 1776  inclusivement,  1 ”,  1 9. 

A la  Nouvelle-Orléans  ( latitude  29°  58'),  le  docteur  Barton  a déduit  d’observations 
qui  ont  duré  quatre  ans,  à partir  du  I"  janvier  1833,  une  moyenne  de  1~,20. 

A Key-VVcst  (latitude  24"  33  ),  îlot  situé  à l’extrémité  méridionale  de  la  Floride,  la 
moyenne  de  trois  années  1834-35-37  a été,  d’après  \ American  Almanac  de  1839, 
de  0*,89.  D’autres  observations  ont  donné  pour  un  intervalle  de  cinq  ans,  de  1832 
à 1837,  0”,80. 

A Indian  Key,  près  de  là , les  observations  de  M.  Ch.  Ilowe  ont  donné,  pour  les  deux 
années  1830  et  1837,  une  moyenne  de  0",9G. 

Ces  derniers  résultats  sont  bien  faibles,  et  on  a le  droit  d'en  être  surpris.  Il  csldifQcile 
cependant  de  ne  pas  les  admettre  ; car  des  observations  faites  sur  le  littoral  à Savauuah 
(latitude  32”  5')  du  1er  juin  1837  au  31  mai  1838,  et  rapportées  par  M.  OËmler,  n’ont 
donné  que  O*  ,88.  Il  est  vrai  que  l'année  1837  a été  tri-s-peu  pluvieuse  dans  le  Sud  de  l’U- 
nion. 11  faut  remarquer  d’ailleurs  qu'à  cause-  des  graudes  variations  qui  se  sont  présen- 
tées sur  d'autres  poiuls  des  Étals-L'uis  d’une  année  à l’autre,  on  ne  peut  tirer  aucune 
Conclusion  formelle  d’observations  qui  n'ont  ainsi  embrassé  qu’une  durée  limitée.  S’il 
était  permis  d'en  exprimer  une,  ce  serait  que  la  proportion  d'eau  pluviale,  qui,  dans 
les  États  du  Nord,  est  plus  considérable  que  leur  température  moyenne  , prise  isolé- 
ment, n’autoriserait  à le  supposer  par  analogie  avec  ce  qui  se  passe  dans  l'autre  hémi- 
sphère , devient , dans  le  Sud  ou  au  moins  sur  le  littoral  de  l'Atlantique , fort  inférieure 
à ce  qu’il  serait  naturel  de  présumer. 

Sous  la  zone  torride,  dans  le  Nouveau-Monde,  particulièrement  dans  la  région  des 
forêts,  M.  de  lltimboldl  évalue  la  colonne  d’eau  pluviale  de  2* ,70  à 3*, 02.  Au  Cap, 
à Saint-Domingue,  elle  est  de  3', 05.  Dans  l'hémisphère  austral,  la  quantité  annuelle 
de  pluie  est,  sur  quelques  points,  plus  considérable  encore.  D’après  les  observations 
d’un  officier  portugais  cité  par  M.  de  Uumboldt,  elle  serait  à Maranhao  (latitude  aus- 
trale 2*  29  ) de  7”. 

A Paris  (latitude  48’  50')  elle  est  de  0“,55,  c’est-à-dire  d’environ  la  moitié  de  ce  qui 
tombe  dans  la  région  des  États-Unis  occupée  par  les  États  de  New-York  et  de  Pensyl- 
vanie , qui  sont  ceux  où  il  a été  établi  le  plus  de  canaux. 

Au  nord  de  la  France,  à Lille  ( latitude  50’  39  ) , elle  est  de  0"-,70,  et  à l’autre  extré- 
mité du  territoire,  sur  les  bords  de  la  Méditerranée , à Narbonne  (latitude  43°  11'), 
de  0 ,74. 

11  paraît  qu’à  Marseille  (latitude  43°  17  ) elle  est  moindre  qu’à  Narbonne  et  même 
qu’à  Paris,  et,  à un  centimètre  près , égale  à celle  de  Saint-Pétersbourg , O” ,40.  Ce  ré- 
sultat , rapproché  de  ce  que  nous  avons  vu  pour  quelques  points  déjà  Floride  et  pour 
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Savannah,  indiquerait  qu’en  Europe,  comme  dans  l’Amérique  septentrionale,  il  existe, 
entre  les  régions  tempérées  et  les  climats  les  plus  ardents  du  Midi,  des  points  qui 
commencent  à participer  de  la  chaleur  des  régions  tropicales , sans  leur  ressembler 
par  l’abondanecdeseaux  qu'ils  reçoivent.  Cependant  à Gènes  (latitude  44‘24)on  évalue 
la  hauteur  annuelle  de  la  pluie  à I”,40  ; à Milan  (latitude  45*  28),  on  l’estime  à 0",06, 
et  à Naples  ( latitude  40°  51),  à 0“,95,  de  sorte  que  le  faible  chiffre  de  Marseille,  en  le 
supposant  parfaitement  constaté,  pourrait  aussi  bien  être  attribué  à des  circonstances 
purement  locales. 

En  Angleterre , pays  exceptionnellement  pluvieux  eu  égard  à sa  latitude , cette 
hauteur  est  communément  de  O”, 85  ; mais  sur  la  côte  occidentale,  elle  est  plus  con- 
sidérable. D’après  M.  de  Humboldt , à Kendal , elle  est  de  l',55,  c’est-à-dire  à peu  près 
triple  de  celle  de  Paris. 

On  peut  conclure  de  là  que,  dans  la  partie  moyenne  de  l’Union , dans  celle  où  l’on  a 
exécuté  le  plus  de  canaux,  les  eaux  pluviales,  dans  lesquelles  on  comprend  la  neige, 
permettent  de  compter  sur  de  plus  forts  approvisionnements  qu'en  France.  Dans  cette 
région  moyenne,  c’est-à-dire  entre  le  38'  et  le  43'  degré  de  latitude,  la  quantité  annuelle 
d’eau  pluviale  se  répartit  entre  les  divers  mois,  non  chaque  année,  mais  pour  l’ensemble 
d'une  période  médiocrement  étendue,  dans  des  proportions  qui  ne  sont  pas  extrêmement 
différentes,  quoiqu'un  ou  deux  mois  d’été,  ceux  de  juin  et  d'aodt,  par  exemple,  en  aient 
presque  le  double  d'un  ou  deux  mois  appartenant , selon  les  localités,  à l'automne,  à 
l’hiver  ou  au  printemps.  Plus  au  midi,  en  Virginie,  par  exemple,  la  disproportion  de- 
vient beaucoup  plus  marquée.  D’après  les  résultats  fournis  par  Jefferson , il  tombe  à 
Williamsburg,  pendant  les  trois  mois  de  juillet,  août  et  septembre,  les  deux  cin- 
quièmes de  la  pluie  annuelle,  et  pendant  le  seul  mois  d’août  près  d’un  cinquième.  L’eau 
arrive  alors  pendant  des  orages  qui  font  déborder  les  courants.  On  est  ainsi  dans  l’obli- 
gation de  séparer  avec  soin  le  lit  des  canaux  de  celui  des  ruisseaux  qui  descendent  des 
montagnes,  sous  peine  de  les  voir  subitement  comblés  par  les  graviers.  Ce  qui  est  permis 
sous  ce  rapport , en  Europe,  dans  le  nord  de  la  France , dans  les  Pays-Bas  et  surtout  en 
Angleterre,  parce  que  la  pluie  y tombe  régulièrement  et  par  petites  doses,  devient  là 
dangereux  et  impraticable.  Au  reste,  toute  l’Union  participe  de  ce  mode  de  distribution 
des  eaux  pluviales  par  fortes  doses,  dans  de  grandes  averses  ou  dans  des  orages;  et 
par  conséquent  dans  l'étendue  tout  entière  de  ce  vaste  pays,  il  est  utile,  sinon  indis- 
pensable , d’empécber  que  les  ruisseaux  ne  débouchent  dans  le  lit  des  canaux. 
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SECTION  V. 

DES  PREMIERS  ESSAIS  DE  TRAVAUX  PUBLICS  AUX  ÉTATS-UHIS. 

DES  PLANS  QUI  ONT  ÉTÉ  PROPOSÉS  POLTl  UN  SYSTÈME  GÉNÉRAL  DE  COMMUNICATIONS. 

CHAPITRE  I. 

Facilité*  qu’offre  le  aol  des  États-Unis  pour  un  réseau  de  communications 
étendu  sur  tout  le  pays. 

L’Amérique  tout  entière,  à l'est  de  la  Cordillère  dea  Andes , est  plus  aplanie  que  l'Europe.. — Groupes  de  montagnes 
secondaires  qui  existent  dans  le  nouveau  continent.  — Un  seul  de  ces  quatre  groupes  , celui  des  Allégtianys,  est  dans 
l’Amérique  du  Nord.  — Hauteurs  franchies  par  les  canaux  et  par  les  chemins  de  fer  au  travers  des  Alléghanys  -,  compa- 
raison avec  les  hauteurs  des  points  de  partage  des  canaux  d’Europe.  — Jonctions  projetées  entre  le  Rhin  et  le  Danube. 
— Aualogic  entre  la  configuration  de  l'Allemagne  et  celle  des  États-Unis.  — Des  chemins  de  fer  et  de  1a  navigation  ar- 
tificielle dans  la  vallée  duMississipi  ; sol  nivelé  et  absence  de  lignes  de  fafte  saillantés.  — Analogie  de  la  Russie,  i l'ouest 
de  la  mer  Caspienne,  avec  la  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord.  — De  la  navigation  naturelle  dans  le  bassin  du 
MUsusipi;  faible  pente  des  fleuves  et  des  rivières  ; avantage  qui  en  résulte  pour  la  navigation  à vapeur.  — Comparaison 
avec  les  fleuves  de  France  et  quelques  autres  fleuves  importants,  tels  «pie  le  Danube,  le  Nil,  le  fleuve  des  Amaxoucs. 


Quoique  l'esquisse,  que  nous  avons  tracée,  île  la  configuration  du  sol  des  Etats-Unis, 
soit  fort  incomplète , il  doit  en  résulter  cependant  que  celte  vaste  région  se  prête  mieux 
que  l’Europe,  prise  dans  son  ensemble,  à l'établissement  de  voies  de  communication 
perfectionnées,  ici  des  canaux  , ailleurs  des  chemius  de  fer,  quelquefois  des  chemins 
de  fer  et  des  canaux  se  soudant  les  uns  aux  autres.  Sous  ce  rapport  le  nouveau  con- 
tinent tout  entier  l’emporte  sur  la  partie  la  plus  riche,  la  plus  peuplée,  la  plus  civi- 
lisée de  l'ancien.  Il  ne  s’y  trouve  qu'un  obstacle  , presque  insurmontable , il  est  vrai  ; 
c'est  la  Cordilière  des  Andes,  qui  s’étend  sans  solution  de  continuité,  sauf  une  heu- 
reuse dépression  à l’isthme  de  Panama , d’une  extrémité  à l'autre  de  l'Amérique,  sur 
1,350  myriumètres , depuis  le  cap  lloru  jusqu'à  l'embouchure  du  Mackensie , c’est-à- 
dire  depuis  57°  de  latitude  australe  jusqu'à  69°  de  latitude  boréale.  Mais  cette  chaîne,  la 
plus  vaste  qui  existe  sur  le  globe,  et  qui,  par  la  hauteur  de  ses  points  culminants  et 
son  élévation  générale , ne  le  cède  qu'aux  monts  de  l’Asie  centrale , est  rejetée  dans  le 
Nouveau-Monde  d’un  bout  à l'autre  du  côté  de  l’Océan  Pacifique , dont  les  Ilots  baignent 
sa  base,  et  la  zone  de  terrain  qu’elle  recouvre  n’occupe  qu'une  largeur  extrêmement  ré- 
duite. Fait  extraordinaire  attesté  par  l’autorité  de  M.  de  Humboldt,  à l’exception  des 
points  peu  nombreux  où  la  chaîne  forme  des  nœuds  de  montagues  et  d’où  s'eu  échappent 
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quelques  rameaux,  elle  n’a  guère  en  épaisseur,  au  moins  dans  l’Amérique  du  Sud,  que 
la  moitié  de  celle  que  nous  avons  attribuée  aux.  Alléghauys , ou  environ  100,000”, 
quoique,  en  hauteur  moyenne,  elle  les  dépasse  du  triple  ou  du  quadruple.  La 
masse  du  continent  comprise  entre  le  pied  de  la  Cordilière  et  l'Atlantique  n’offre 
plus  que  des  chaînes  peu  élevées,  qui  sont  traversées  ou  tournées  par  les  fleuves.  Il  en 
résulte  que  la  surface  générale  de  l'Amérique,  depuis  le  bord  de  l’Atlantique  jusqu'à 
cette  arête  rectiligne  qui  la  borde , bien  loin  de  là  , du  côté  de  l’occident , peut  être  con- 
sidérée comme  aplanie  et  nivelée,  à part  des  inégalités  médiocres.  Sous  cc-rapport , 
l'Amérique  du  Nord  l’emporte  même  sur  celle  du  Sud,  cardes  quatre  systèmes  de  mon- 
tagnes que  présente  le  continent  américain  à l’est  des  Andes,  un  seul , l’un  des  moins 
hauts , est  situé  dans  l’Amérique  septentrionale. 

Voici  quels  sont,  pour  chacun  de  ces  quatre  systèmes  de  montagnes,  le  plus  élevé  des 
faites  qui  surgissent  isolés  au-dessus  de  la  chaîne,  et  la  hauteur  moyenne  de  la  chaîne  : 


SYSTÈMES  DE  MONTAGNES. 

FAITES  MAXIJIA. 

HAUTEURS 

moyemnt*. 

Groupe  du  Brésil 

Groupe  de  la  Parime 

Chaîne  du  littoral  de  Venezuela.  . . . 
Chaîne  des  Alléghanys 

Itacolumi , 1,734™»  ( lat.  mer.,  90°  ; ), . . . 

Duida,  2,354»"  (lat.  bor.,  

8Uk de  Caracas,  2,651®  ( lat.  bor.,  10" i). 
Mont  Washington,  2,027«(lat.  bor.,  44*;). 

800* 

1,000 

1,430 

900 

« Ainsi  ces  groupes , dit  M.  de  Humboldt(l),  onttousà  peu  pris  une  hauteur  mojenne 
de  cinq  à sept  cents  toises,  et  des  points  culminants  de  mille  à treize  cents  toises  ; cette 
conformité  de  construction,  sur  une  étendue  deux  fois  grande  comme  l’Europe,  me 
[tarait  un  phénomène  très- remarquable.  Aucun  sommet  à l’est  des  Andes  du  Pérou, 
du  Mexique  et  de  la  Haute-Louisiane,  n’entre  dans  la  limite  des  neiges  perpétuelles. 
Ou  peut  même  ajouter  qu’à  l'exception  des  Alléghanys,  il  ne  tombe  pas  même 
sporadiquement  de  la  neige  dans  aucun  des  systèmes  orientaux  que  nous  venons  d’exa- 
miner. Il  résulte  de  ces  considérations,  et  surtout  de  la  comparaison  du  nouveau 
continent  avec  les  parties  de  l'ancien  que  nous  connaissons  le  plus,  avec  l’Europe 
et  l’Asie,  que  l'Amérique , rejetée  dans  \' hémisphère  aquatique  du  notre  planète,  est 
plus  remarquable  encore  par  la  continuité  et  par  l’étendue  des  dépressions  de  sa  surface 
que  par  la  hauteur  et  la  continuité  de  son  arête  longitudinale.  Au  delà  et  en  deçà 
de  l'isthme  de  Panama,  mais  surtout  à l’est  de  la  Cordilière  des  Andes,  sur  plus  de 
000,000  lieues  carrées , les  montagnes  atteignent  à peine  la  hauteur  des  Alpes  Scandi- 
naves, des  Carpathes,  des  Monts-Dores  (en  Auvergne)  et  du  Jura.  Un  seul  système, 
celui  des  Andes,  réunit  en  Amérique,  sur  une  zone  étroite  et  longue  de  3,000  lieues , 
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tous  les  sommets  qui  ont  plus  de  1,400  toises  (2,729 mètres)  d’élévation.  En  Europe, 
au  contraire,  même  en  considérant , d’après  des  vues  trop  systématiques,  les  Alpes  et 
les  Pyrénées  comme  une  seule  ligne  de  laites,  nous  trouvons  encore  bien  loin  de  cette 
ligne  ou  arête  principale , dans  la  Sierra-Nevada  de  Grenade , dans  la  Sicile , en  Grèce, 
dans  les  Apennins,  peut-être  aussi  en  Portugal,  des  cimes  de  1,500  à 1,800  toises 
(2,924  mètres  à 3,508  mètres)  de  hauteur.  Ce  contraste  entre  l'Amérique  et  l’Euro|ie, 
par  rapport  à la  distribution  des  points  culminants  qui  atteignent  1,300  à 1,500  toises 
(2,534  à 2,924  mètres),  est  d'autant  plus  frappant  que  les  basses  montagnes  de  l’Amé- 
rique du  Sud,  dont  les  maxima  de fn(les  n'ont  que  t,300  à 1,400  toises  (2,534  mètres 
à 2,729  mètres),  sont  placées  à côté  d'une  Cordilière  dont  la  hauteur  moyenne  excède 
1,800  toises  (3,508  mètres),  taudis  que  les  systèmes  secondaires  de  montagnes  de  l'Eu- 
rope s'élèvent  à des  maxima  de fades  de  1 ,500  à 1 ,800  toises  ( 2,924  à 3,508  mètres),  près 
d'une  chaîne  principale  de  moins  de  1 ,200  toises  ( 2,339  mètres  ) de  hauteur  moyenne.  » 

Ces  observations  du  plus  universel  et  du  plus  illustre  des  géographes  permettent  de 
pressentir  le  beau  système  de  communications  qui  doit  un  jour  exister  dans  le  Nouveau- 
Monde,  et  auquel  les  populations  des  Etals  de  l'Cnion  de  l’Amérique  du  Nord  prélu- 
dent déjà  sur  mie  si  magnifique  échelle  et  avec  tant  d'énergie. 

Le  principal,  et  presque  le  seul  olislacle  que  l'art  ait  eu  à franchir  |>our  rétablissement 
des  canaux  et  des  chemins  de  fer  dans  l'Amérique  du  Nord,  est  donc  celui  qu'oppose 
la  chaîne  des  Alléghauys,  entre  le  littoral  et  l'Ouest.  Les  lignes  les  plus  essentielles, 
celles  auxquelles  on  a songé  avant  tout,  devaient  pourLint  être  ainsi  dirigées  des  bords  de 
l’Atlantique  aux  fleuves  de  l'Ouest,  afin  de  lier  les  métropoles  du  littoral,  Boston,  New- 
York,  Philadelphie,  Baltimore,  Charleslon , aux  riches  contrées  qu’arrosent  l’Ohio  et  le 
Mississipi , et  que  baignent  les  lacs.  La  hauteur  moyenne  de  la  chaîne,  abstraction  faite 
des  sommets  qui  s'élancent  au  delà  du  niveau  commun,  est  d’environ  900““  au-dessus  de  la 
mer.  Les  dépressions  donton  pouvait  profiler  étaient  sans  doute  au-dessous  de  ce  niveau 
moyen  ; cependant  elles  déliassaient  dans  une  proportion  énorme  le  point  de  partage  du 
canal  du  Midi , qui , à l'époque  où  les  Américains  aliordèrent  avec  résolution  les  entre- 
prises de  travaux  publics,  était  considéré  comme  marquant  la  dernière  limite  que  l'art  pût 
franchir,  quoique  Perronet  eut  proclamé  depuis  longtemps  et  qu’un  commencement  d’exé- 
cution eut  constaté  la  possibilité  du  canal  de  Bourgogne,  dont  lepoiuldc  partagées!  bien 
autrement  élevé.  La  hauteur  que  l’immortel  Biquet  fit  gravir  au  canal  du  Midi,  depuis 
l'étang  de  Thau , sur  le  liortl  de  la  Méditerranée,  jusques  à Naurouse,  où  est  situé  le  point 
de  partageentre  les  deux  mers,  est  de  189“;  sur  le  versanlde  l’Océan , de  Naurouscà  Tou- 
louse, on  ne  redescend  que  de  64".  La  pente  et  contre-pente  est  donc  de  253”.  En  Angle- 
terre, le  canal  de  Leomiuster,qui  d’ailleurs  n’est  qu'une  ligne  de  petite  navigation,  ne  va 
qu'à  151"  au-dessus  de  son  extrémité  la  plus  abaissée;  le  canal  de  liuddersfield  atteint 
seulement  133",  et  l’important  canal  de  Leeds  àLiverpool,  131”.  La  première  grande 
ligne  construite  par  les  Américains  fut  celle  qui  de  New-York  monte  au  Lac  Érié , situé  à 
1 73“  de  hauteur.  Il  est  vrai  que  ce  canal , se  terminant  au  lac  lui-même,  c’est-à-dire  à son 
point  culminant , u'a  pas  de  contre-pente  générale  et  n’offre  que  des  contre-pentes  par- 
tielles peu  considérables,  causées  jiar  quelques  ondulations  de  terrain  qu’il  rencontre  sur 
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son  passage.  La  pente  et  contre-pente  totale  n’y  est  que  de  211”.  Mais  pour  le  canal  Érié 
on  a tiré  parti  d’une  dépression  unique  dans  la  chaîne  des  Alléghanys , celle  que  présente 
la  vallée  de  l’Hudson.  A partir  de  l'Hudson  jusqu’au  Tennessee,  qui  baigne  l'extrémité 
méridionale  de  la  chaîne , il  n’existe  plus  d’ouverture  semblable.  Même  en  se  ser- 
vant des  trouées  pratiquées  par  les  fleuves  au  travers  des  crêtes,  même  en  perçant 
le  sommet  des  crêtes  par  des  souterrains , sur  tout  cet  immense  espace  il  a fallu , pour 
aller  de  l’Est  à l’Ouest,  gravir  des  hauteurs  jusque-là  sans  exemple  dans  l’histoire 
des  travaux  publics.  Ainsi,  la  grande  ligne  qui  occupe  le  second  rang  dans  l'ordre 
chronologique,  celle  qui,  traversant  la  Pensylvanie , va  de  Philadelphie  à Pittsburg  sur 
l’Ohio,  par  les  vallées  de  la  Susquéhannah , de  la  Juniala , du  Conemangh  et  de  l'Allé- 
ghanv,  a dû  s’élever  à 712”  au-dessus  du  port  de  Philadelphie , et  à 500“  au-dessus  de 
son  autre  extrémité.  Pour  cette  communication,  l’on  s’est  servi  d’un  chemin  de 
1er  au  cœur  des  montagnes;  mais  le  canal  partant  de  Philadelphie  atteint  à llollidays- 
burg,  sur  la  Juniata,  au  pied  de  la  crête  centrale,  une  hauteur  de  285”. 

Notre  canal  du  Rhône  au  Rhin  franchit  sur  son  versant  septentrional  200”,  et  sur  son 
versant  méridional  174;  notre  canal  de  Bourgogne  ou  de  la  Saône  à l’Yonne,  qui  n’était 
qu’ébauché  lorsque  les  Américains  se  lancèrent  dans  la  carrière,  et  que  l’on  regarde 
avec  raison  comme  un  prodige  de  l’art,  monte  à 302“  au-dessus  de  son  extrémité  septen- 
trionale , et  à 198"  au-dessus  de  son  extrémité  sur  la  Saône,  ayant  ainsi  500*  de  pente  et 
de  contre  pente.  Mais  la  Pensylvanie  poursuit  en  ce  moment  un  canal  qui  unira  la  Susqué- 
hannah et  Philadelphie  à l'Ohio  par  le  Sinncmahoning , dont  le  bief  de  partage  sera  à 
424“  au-dessus  du  point  où  il  débouchera  dans  l’Atlantique,  et  à 214“  au-dessus  de  Pitts- 
burg où  il  se  liera  à l’Ohio.  Sur  celte  ligne  il  y aura  C3G“  de  pente  et  de  contre-pente. 
Après  le  canal  Érié  et  la  ligne  de  Philadelphie  à Pittsburg  sont  venues  simultanément 
deux  autres  lignes,  l’une,  le  chemin  deferde  Baltimore  à l’Ohio,  qui  parait  devoir  gravir 
870*  d’élévation  depuis  le  port  de  Baltimore  jusqu'à  l’endroit  où  il  franchit  la  crête; 
l'autre,  le  canal  de  la  Chésapeakc  à l’Ohio,  auquel  on  travaille  avec  ardeur,  et  qui , par- 
tant du  bord  du  Potomae , près  de  Washington  , là  où  ce  fleuve  est  à peu  près  au  niveau 
de  la  Chésapeake , s'élèvera  de  580™,  pour  redescendre  de  370,  afin  d’atteindre  cette 
ville  privilégiée  de  Pittsburg  vers  laquelle  convergent  tant  de  lignes.  Il  faudrait  même 
qu’il  eût  son  bief  de  partage  de  260“  plus  haut , si  l’on  n’avait  pris  l’audacieuse  détermi- 
nation de  couper  la  crête  par  un  souterrain  de  6,500“  de  long,  qui  cependant  n’a  pas 
été  commencé  encore.  Plus  au  midi,  en  Virginie,  le  col  le  plus  bas  par  lequel  il  soit 
possible  de  diriger  le  chemin  de  fer  qui , au  cœur  des  montagnes,  formera  la  ligne  du 
James-River  au  Ranawha  ou  de  Richmond  à l’Ohio,  est  à 712*  de  hauteur,  et  sur  cette 
élévation  le  canal  du  James-River  doit  franchir  427“.  Un  col  voisin , auquel  on  aboutit 
par  le  Roanoke  et  qui  est  cité  comme  sans  pareil  dans  le  pays,  est  à 632*.  Enfin  , dans 
la  Caroline  du  Sud,  le  col  le  plus  favorable  pour  le  chemin  de  fer  de  Charleslon  a 
l'Ohio,  celui  de  Butt  Mountain,  est  à 661";  il  est  vrai  que,  dans  la  partie  montagneuse 
proprement  dite,  il  n’y  a à gravir  que  321”,  répartis  sur  un  espace  de  39  kilom. 

il  n'est  pas  horsde  propos  de  remarquer  que,  pendant  que  l’Amérique  attaque  sur  tous 
les  points  des  obstacles  pareils  et  les  franchit  de  toute  part,  l’Europe  n’ose  encore  rien 
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aborder  de  semblable.  Mous  avons,  par  exemple,  entre  la  France  et  le  Danube,  une 
ehaine  dont  la  hauteur  moyenne  ressemble  à peu  près  à celle  des  Allcghanys , mais  qui, 
ayant  moins  de  largeur,  présente  des  difficultés  moindres.  La  jonction  de  nos  fleuves 
avec  le  Danube  porterait,  pour  une  partie  de  l’Europe,  et  particulièrement  pour  la 
France,  des  fruits  que  l’on  peut  comparer  à ce  qui  résulte  en  Amérique  de  la  liaison  du 
littoral  de  l'Atlantique  avec  les  artères  fluviales  de  l'Ouest  (1).  Cependant  on  a abandonné 
le  projet  d'une  communication  par  canal  ou  par  chemin  de  fer,  entre  les  deux  fleuves, 
par  le  vallon  de  la  Kinzig,  qui  se  jette  dans  le  Rhin  vis-à-vis  de  Strasbourg,  ou 
par  celui  du  Wutach , qui  y débouche  près  de  Waldshut,  au-dessus  de  Râle,  parce  que 
la  première  ligne  eût  dû  passer  à 700“  au-dessus  de  Strasl>ourg  ( ou  à 850“  environ  au- 
dessus  de  la  mer  ),  et  la  seconde  à 500“  au-dessus  de  Râle  ( ou  à près  de  750"  au-dessus 
de  la  mer).  La  seule  jonction  actuellement  en  cours  d'exécution  entre  le  Rhin  et  le 
Danube , malgré  tous  les  motifs  commerciaux  et  politiques  qui  en  réclament  d'autres 
plus  méridionales,  est  celle  que  le  roi  de  Bavière  fait  creuser  par  la  vallée  du  Rcgnilz , 
tributaire  du  Mein,  et  par  celle  de  l'Altmühl,  affluent  du  Danul>e,  de  Bamberg  à Kelheim 
par  Nuremberg  et  Neumarkt.  Elle  aura  son  bief  de  partage  à 184"  au-dessus  de  son 
extrémité  septentrionale,  à 80“  au-dessus  de  Kelheim  sur  le  Danube,  et  à 408”  au- 
dessus  de  la  mer  (2). 


(I)  Si  l'on  «place  sur  la  frontière  orientale  de  la  France,  au  coin  des  départements  du  Haut  Rhin  et  du  Doubs,  on  sera 
frappe  d'une  symétrie  toute  particulière  qu'offre  autour  de  ce  point  le  cours  général  de  plusieurs  grands  neuves  d’Europe, 
presque  tous  français  ; symétrie  qui  doit  en  partie  être  attribuée  à la  situation  géographique  de  la  France  entre  trois  mers, 
et  qui  est  ainsi  envers  notre  patrie  un  don  de  la  nature  qu'elle  est  tenue  d'utiliser.  Ainsi  posé , l'observateur  aura  devant 
et  derrière  lui,  à sa  droite  et  à sa  gauche,  quatre  fleuves  se  tournant  le  dos  deux  i deux  et  Tonnant  une  croix  dont  les 
deux  bras  seront  représentes  par  le  Rhin  et  par  le  RhOne  qui  vont , le  premier , du  midi  ou  nord , dans  la  mer  du  .Nord  ; 
le  second , du  nord  au  midi , dans  la  Méditerranée.  La  tète  de  la  croix  sera  figurée  par  la  Loire,  qui  se  rend  de  l'est  à 
l'ouest  dans  l'Atlantique , et  le  montant , la  tige  principale , par  le  Danube,  qui  va  de  l’ouest  i l’est  se  décharger  dans  la 
mer  Noire.  Comme  la  nature , dans  ses  œuvres  les  plus  bienfaisantes , laisse  toujours  quelque  chose  à faire  aux  hommes , 
il  existe  au  centre , entre  les  quatre  fleuves , une  lacune  qu’on  a remplie  sur  le  sol  français  en  reliant  la  Loire  et  le  Rhin 
a la  Saône , branche  du  Rhône , par  les  beaux  canaux  du  Centre  et  du  Rhône  au  Rhin  ; mais  rien  n’a  en  lieu  encore , si 
ro  n'est  dans  les  rêves  de  quelques  grands  hommes  de  l'antiquité  et  des  temps  modernes , pour  combler  l’intervalle  qui  de 
ce  côté  sépare  le  Danube  des  trois  autres  fleuves , disons  même  de  quatre  antres , parce  que  la  Seine , qu’il  est  impossible 
tle  pisser  sous  silence  quand  il  s'agit  des  lignes  navigables  de  la  France,  la  Seine  a été  rattachée  au  point  central  de  la  croix 
par  un  magnifique  ouvrage , le  canal  de  Bourgogne. 

C'est  à la  condKion  d’o|>érer,  entre  le  Danube  et  nos  fleuves , celte  jonction  qui , i cause  des  travaux  déjà  exécutés  entre 
le  Rhin  et  les  autres,  n'exigerait  plus  qu’un  canal  du  Danube  au  Rhin  , c’est  à celte  condition  seule  que  la  France  jouira 
d'un  avantage  que  son  admirable  situation  lui  promet , celui  d’être  l'intermédiaire  entre  l’Allemagne  du  midi , avec 
les  principautés  du  bas  Danube , et  I hémi'|thrre  occidental.  Alors  seulement  le  Danube  sera  ce  qu’il  est  ap|ielé  i de- 
venir, le  grand  chemin  de  l'Asie  centrale , et  il  le  sera  au  profit  de  toute  la  France , en  y comprenant  même  les  ports  et  les 
départements  de  notre  ouest  le  plus  extrême.  Car  Marseille , le  Havre , Nantes , et  même  Bordeaux , lorsque  la  Garonne 
aura  été  reliée  à nos  autres  fleuves , pourraient  tout  aussi  bien  alors  être  les  ports  des  contrées  baignées  par  le  Danube , 
que  New- York  est  celui  de  Cincinnati , de  Louisvillc  et  de  Chicago. 

(R)  La  jonction  du  Itliin  au  Danube  a été  étudiée  dans  d'autres  directions  plus  rapprochées  du  midi,  qui 
mettraient  le  bassin  du  Danube  en  communication  avec  des  pays  plus  étendus.  Le  prince  éclairé  qui  gouverne  le 
Wurtemberg  a fait  soigneusement  examiner  la  ligne  du  lac  de  Constance  au  Danube , de  Friedrichsbafen  à l'Im , par 
la  vallée  du  Schusvcn,  qu’on  remonterait  jusqu'à  Aulendorf,  pour  passer  de  là  dans  la  vallée  d’un  affluent  du  Danube, 
le  Riss , qu'on  rejoindrait  au-dessus  de  Winterstetten.  Sur  un  développement  de  100  kilotn.,  le  canal  aurait  à franchir 
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Les  travaux  des  Américains  ne  surpassent  pas  seulementceux  d’Europe  sous  le  rapport 
des  élévations  surmontées  ; ils  sont  non  moins  remarquables  parla  longueur  des  espaces 
parcourus.  Ainsi  le  canal  Érié,  le  premier  qui  ait  été  entrepris  et  ouvert  quand  les 
Américains  se  décidèrent  à entamer  vivement  leur  réseau  de  communications,  a 
586  kilom.  ( 146  lieues  de  4,000” ), déduction  faite  de  nombreux  embranchements;  le 
canal  de  Pensylvaoie,  qui  est  le  second  dans  l'ordre  des  dates,  a 636  kil.  (150  lieues), 
indépendamment  de  ramifications  en  bien  plus  grand  nombre  encore.  Le  canal  de 
Virginie  aura  une  longueur  égale.  Celui  de  la  Cbésapeake  à l'Ohio  aura  660  kil. 
(137  lieues).  En  France,  où  l’on  trouve  les  canaux  les  (dus  beaux  et  les  plus  étendus  que 
possède  l'Europe,  le  canal  du  Midi  et  le  canal  de  Bourgogne  ont  un  développement  de 
60  lieues.  Nos  deux  plus  grandes  lignes , celle  du  H liôue  ou  plutôt  de  la  Saône  au  Rhin 
et  celle  de  Nantes  à Brest,  sont  au-dessous  de  100  lieues.  Le  canal  du  Rhin  au  Danube, 
qu'exécute  eu  ce  moment  le  roi  de  Bavière,  aura  173  kil.  (43  lieues).  Quant  aux  che- 
mins de  ferdes  États-Unis , celui  de  Baltimore  à f Ohio,  qui  est  en  cours  d’exécution , et 
pour  lequel  tous  les  fonds  nécessaires  seront  fournis  désormais  par  des  États  ou  par  des 
villes,  aura  environ  iôü  lieues,  t .cl ui  de  Nevv-Vork  au  lac  Érié,  auquel  on  n'a  travaillé 
jusqu’à  présentqu'avec  lenteur,  atteindra  180  à 200  lieues.  Celui  de  la  Nouvelle-Orléans  à 
Natchez,  poursuivi  mollement  encore,  doit  être  plus  long.  Celui  de  Otaries  ton  à l'Ohio, 
que  les  propriétaires  et  les  capitalistes  de  la  Caroline  du  Sud  construisent  chez  eux 
avec  la  vivacité  méridionale , aura  près  de  250  lieues. 

Parmi  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  exécutés  en  Europe,  un  seul , par  le  carac- 
tère des  pays  qu’il  traverse,  par  les  positions  respectives  des  fleuves  qu’il  unit,  et  par 
la  hauteur  qu'il  franchit  au-dessus  de  sa  base , peut  donner  une  idée,  bien  incomplète 


une  crête  élevée  de  165",  03  ( 373  pieds  wurt.)  au-dessus  du  lac , et  de  86”,  59  ( SOI  pieds  wurt,}  au  dessus  du  fleuve. 

Si  Ton  se  détournait  de  la  vallée  du  Schussen , un  peu  au-dessous  d'Aulendorf , pour  passer  plus  à l'est  par  la  ville  de 
Waldsée , le  point  de  partage  se  trouverait  à 257™,  69  { 828  pied*  wurt.  ) au-dessus  du  lac,  c’est-à-dire  à 72»*,  66  an- 
dessus  du  précédent 

Si  on  voulait  rejoindre  le  Danube  en  amont  d L’Im , à Zell , en  passant  du  Schussen  au  Kanzach  , le  trajet  ne  serait  plus 
que  de  79  kilom.,  et  le  point  de  partage  entre  les  sources  du  Schussen  et  le  lac  de  Federeée,  d'où  sort  le  Eanzadi  pour  se 
rendre  dans  te  Danube , serait  à 185»,  68  ( 640  pieds  wurt.)  au-dessus  du  lac,  et  à 38»,  55  ( 904  pieds  wurt.)  au-dessus 
du  Danube. 

De  toutes  les  jonctions  possibles  entre  te  Rhin  et  te  Danube,  celte  qui  déboucherait  dans  le  Necker,  affluent  du  Rhin , 
serait  une  des  plus  utiles , parce  qu'à  partir  de  Manlteim , où  il  reçoit  le  Necker , le  Rliin  est  d'une  bonne  navigation.  Elle 
faisait  partie  du  système  général  de  communication  entre  1e  Rhin,  le  Danube  et  te  Uc  de  Constance,  qui  a été  étudié  par  ordre 
du  roi  de  Wurtemberg.  On  partirait  du  Danube  par  la  vallée  de  la  lauter,  rivière  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes 
de  l’Alb.  De  là  on  irait  au  Necker  en  suivant  les  bords  de  l Errns,  qui  baigne  1a  ville  dTrach  et  se  jette  dans  1e  Necker  à 
frcckardenzUngen.  La  crête  de  l'Alb  est  à 457»,  39  ( 1,324  pieds  wurt.  ) au-dessus  du  Necker  à Neckardenzlingen , et 
à 82i“,  28  ( 771  pieds  wurt.)  au-dessus  du  Dauube , au  confluent  de  1a  Lauter.  La  crête  de  l’Alb  présente  une  paroi  à pic 
du  cété  de  l’Enas , et  sur  ce  versant  l'idée  d'un  souterrain  se  présente  naturellement.  Mais  sur  l'antre  versant  i inclinaison 
du  sol  est  graduée.  Un  souterrain  de  8,897”  ( 81,000  pieds  wurt.  ) qui , sur  te  versant  du  Danube , partirait  de  Gaina- 
dingru  , réduirait  la  hauteur  du  bief  de  partage  de  78»,  06  ( 272  pieds  wurt.) , et  permettrait  d'y  amener  divers  cours 
d'eau.  Le  canal  de  jonction  du  Danube  au  Necker  aurait  62  kilom. 

Maigre  les  efforts  du  roi  de  Wurtemberg,  te  réseau  navigable  qui  formera  une  double  jonction  du  Danube  au  Rliin, 
1°  par  le  lac  de  Constance , 2*  par  le  Necker , est  jusqu'à  présent  demeuré  sans  exécution. 
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pourtant,  des  lignes  qui  sont  achevées  ou  qui  s’achèvent  de  toute  part  en  Amérique, 
entre  le  littoral  de  l’Atlantique  et  les  lieu  vos  de  l'Ouest.  C’est  lechemindeferdc  la  Mol- 
dau  au  Danube,  construit  il  y a déjà  plusieurs  années  par  M.  de  Gerstner.  L’Allemagne, 
en  v comprenant  la  vallée  du  Danube  tout  entière,  a une  configuration  analogue  à celle 
du  territoire  des  États-Unis , en  ce  sens  qu’elle  se  compose  d'une  grande  vallée  cen- 
trale, celle  du  Danube,  et  des  moindres  vallées  du  Wéser,  de  l’Elbe  , de  l'Oder  et  de  la 
Vistule,  disposées  sur  l’un  des  flancs  de  la  vallée  du  Danube  dans  une  direction  à peu 
près  perpendiculaire  à celle-ci , et  qui  en  sont  séparées  par  une  chaîne  de  montagnes 
longue  et  contournée,  portant  successivement  les  noms  de  Thuringerwald,  de  Bœhmer- 
wald  et  de  Carpathes , comme  les  bassins  de  PHudson,de  laSusquébannah,  du  Potomac, 
du  James-River,  etc. , le  sont  de  la  grande  vallée  Intérieure  de  l’Amérique  septentrionale 
par  les  Alléghanys.  Il  est  évident  qu'il  y a lieu  d’établir,  entre  le  littoral  de  la  mer  du  Nord 
ou  de  la  Baltique  et  la  vallée  du  Danube,  descommunications  semblables  à celles  que  les 
Américains  ouvrent  du  littoral  de  l’Atlantique  à l’Ouest,  au  travers  des  Alléghanys. 
C’est  ce  que  M.  de  Gerstner  a réalisé  entre  la  Moldau , affluent  de  l’Elbe , et  le  Danube, 
par  un  chemin  de  fer  qui,  datant  de  l’enfance  de  l’art,  en  offre  les  imperfections  (I). 

C'est  ainsi  que  libres  des  préoccupations  de  l’avenir,  des  soucis  du  présent  et  des 
charges  du  passé,  qui  arrêtent  les  vieilles  sociétés  européennes  et  leur  imposent  une 
circonspection  extrême,  et  hardis  quelquefois  jusqu’à  la  témérité,  les  Américains  ont 
donné  à l’Europe  un  enseignement  qui  ne  doit  pas  être  perdu  pour  elle.  En  matière  de 
travaux  publics,  ils  ont  reculé  les  bornes  du  possible;  résultat  digne  d’être  signalé  avec 
les  plus  grands  éloges;  car,  en  Amérique,  il  fallait  et  il  faut  encore  lutter  contre  mille 
difficultés.  Les  capitaux  y étaient  fort  rares  et  y sont  encore  peu  abondants;  la  main- 
d’œuvre  y est  chère , la  population  et  par  conséquent  la  production  y sont  elair-semées 
et  les  distances  à franchir  y sont  considérables. 

Mais , une  fois  les  Alléghanys  traversés,  les  obstacles  naturels  sont  aisés  à surmonter. 
Quiconque  aura  jeté  un  coup  d’œil  sur  la  vallée  Centrale (2)  de  l’Amérique  du  Nord, 


(1)  Le  chemin  de  fer  de  U Moldau  au  Danube,  établi  par  M.  de  Gerstner,  part  de  Dudnreia,  sur  la  Moldau , et  cl 
rejoindre  le  Danube  à l.inz  après  un  trajet  de  130  kilom.  Son  point  culminant , situé  à peu  près  au  milieu  de  son  par- 
cours , est  à 32S1»  au-dessus  du  point  de  départ  i Budweis , et  par  conséquent  à 694*»  au-dessus  de  la  mer  ; de  là  il  des- 
cend à Uns,  qui  est  à Mi'»  au-dessus  de  la  mer,  et  par  conséquent  à 470®  en  contre-bas  du  sommet.  U hauteur 
absolue  et  les  hauteurs  relatives  qui  y sont  franchies  sont  donc  à très-peu  près  (es  mêmes  que  sur  le  chemin  du  Portage,  qui 
relie  Pun  à l'autre,  au  cœur  des  montagnes,  le  tronçon  oriental  et  le  tronçon  occidental  du  canal  de  Pensvlranie  ou  de  Phi- 
ladelphie à Pittsburg.  Mais  comme  M.  de  Gerstner  a eu  beaucoup  plus  d'espace  pour  se  développer,  un  peu  plus  du  double , 
il  s'est  dispensé  de  recourir  à un  système  de  plans  inclinés  ; U y a au  contraire  dix  plans  inclines  sur  le  chemin  du  Portage. 
Ce  chemin  de  fer  a été  commencé  en  189Set  fini  rapidement. 

(9)  Rappelons  encore  une  fois,  pour  éviter  toute  confusion  dans  ces  rapprochements  avec  l'Enrope,  qu’on  désigne  ordi- 
nairement sous  le  nom  de  vallée  Intérieure  ou  Centrale  de  l'Amérique  du  Nord  l'immense  espace  qui  est  limité  à l’est  par 
la  chaîne  des  Alléghanys,  à l'ouest  par  celle  des  montagnes  Rocheuses,  au  midi  par  le  golfe  du  Mexique,  au  nord  par  l'Océan 
Arctique,  la  baie  d'Hudson  et  le  golfe  Saint-Laurent.  Cette  vaste  région  , au  lieu  d’étre  contenue  dans  une  seule  vallée, 
renferme  les  bassins  de  plusieurs  grands  fleuves  : d’un  côté,  celui  du  Mississipi  ; de  l’autre,  celui  du  Saint -Laurent , celui 
du  Saskaichawin  et  celui  du  Mackensie.  Néanmoins  on  lui  applique  cette  dénomination  de  vallée  , parce  qu’elle  n’offre 
aucune  chaîne  de  montagnes  qui  y marque  une  solution  de  continuité. 
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et  particulièrement  sur  le  bassin  du  Mississipi,  sera  frappé  des  facilités  qu'on  y rencontre 
pour  l'ouverture  des  voies  de  communication  perfectionnées , des  canaux  et  des  clie- 
mins  de  fer. 

Pour  développer  des  chemins  de  fer , on  y trouve  des  plateaux  étendus , les  bords 
de  fleuves  et  de  rivières  qui  traversent  le  pays  sur  de  grandes  distances  ; on  a les 
Prairies,  où  les  légères  ondulations  du  terrain  ne  donnent  jamais  lieu  à des  pentes 
telles  qu’une  machine  locomotive  ne  puisse  les  surmonter  avec  un  peu  d'effort. 

11  est  plus  aisé  encore  d’y  creuser  des  canaux , particulièrement  entre  les  deux  bassins 
du  Mississipi  et  du  Saint-Laurent.  Les  deux  grands  fleuves  et  le  plus  utile,  sinon  le  plus 
puissant , des  affluents  du  Mississipi , l'Ohio , ont  leur  point  de  départ  dans  des  terrains 
dont  l'élévation  est  bien  médiocre  comparativement  à l’étendue  du  cours  du  Mississipi. 
Ainsi  que  nous  l'avonsdéjà  dit,  la  ligne  du  versant  des  eaux,  tracée  de  l'est  à l'ouest  entre 
le  Mississipi  et  le  Saint-Laurent , s'abaisse  assez  rapidement , à partir  des  Alléghanys , 
pour  qu’une  fois  parvenue  à la  pointe  méridionale  du  lac  Érié , elle  ne  soit  qu  a 120“ 
environ  au-dessus  du  lac  ; puis  continuant  à s'infléchir,  elle  dépasse  peu  le  niveau  du 
lac  quand  elle  est  arrivée  du  côté  occidental  de  cette  belle  nappe  d'eau.  Elle  reste 
ainsi  déprimée  au  travers  de  toute  la  péninsule  qui  forme  l'Etat  de  Michigan  ; et  enfin, 
parvenue  dans  le  voisinage  du  lac  Michigan , entre  ce  lac  et  l'Illinois  elle  ne  présente 
plus  qu'une  saillie  insignifiante;  alors,  sur  quelques  points,  il  est  possible  de  prendre 
le  réseau  des  grands  lacs  lui-mème  pour  bief  de  partage  entre  les  deux  bassins. 

Parmi  les  diverses  divisions  d'une  vaste  dimension  qu'occupent  sur  le  globe  les 
peuples  civilisés,  il  n’y  en  a aucune  où  il  restât  moins  à faire  à l'homme  pour 
avoir  un  beau  réseau  de  navigation  étendu  sur  tout  le  pays.  Dans  l'ancien  conti- 
nent, une  seule  grande  contrée  pourrait,  sous  le  rapport  topographique  et  hydrogra- 
phique , être  mise  en  parallèle  avec  la  vallée  Centrale  de  l'Amérique  du  Nord.  C’est  la 
Russie,  dont  les  fleuves  partent  de  meme  d’un  plateau  très-bas  et  parsemé  de  lacs  ou 
d'étangs,  pour  se  rendre  au  loin,  les  uns,  du  nord  au  midi  dans  la  mer  Noire  ou  la  Cas- 
pienne , les  autres,  du  midi  au  nord  vers  la  Baltique  ou  la  mer  Blanche.  Mais  la  rigueur 
et  la  durée  des  hivers  en  Russie  ne  permettent  de  tirer  parti  qu’imparfaitement  de 
celte  admirable  disposition  du  sol  et  des  cours  d'eau  (1). 


(1)  « La  Russie  européenne  est  jusqu'à  ce  moment  la  seule  partie  de  l'empire  mo»covite  qui  présente  des  systèmes  de 
navigation  proprement  dits , c'est-à-dire  des  réunions  de  baBsins  different»  opérées  au  moyen  de  canaux  et  de  rivières  que 
l'art  a rendues  navigables.  Malgré  de  légères  ondulations  et  quelques  accidents  de  terrain  qui  se  manifestent  à sa  surface  , 
son  intérieur  ne  forme  réellement  qu'une  vaste  plaine , qui  s'abaisse  par  degrés  peu  sensibles  vers  les  mers  qui  lui  servent 
de  limites.  Ses  diverses  déclivités  offrent , à leurs  intersections , des  arêtes  ou  des  crêtes , dont  la  principale  sépare  les 
bassins  des  mers  du  Nord  de  ceux  des  mers  du  Midi , et  dont  les  points  les  plus  élevés  ne  sont  guère  à plus  de  900  pieds 
(273*  ) au-dessus  du  niveau  de  la  Baltique.  Unie  aux  mouU  Carpathes,  prés  des  sources  du  Dniestre,  ver»  le  49r 
degré  de  latitude  septentrionale  et  le  41*  degré  de  longitude  , cette  crête , si  l'on  peut  donner  ce  nom  à un  terrain  où  les 
inégalités  sont  »i  rares  et  si  peu  saillantes,  après  s'être  étendue  dans  le  voisinage  de  Lembcrg,  s'élève  rapidement  vers  le 
nord  jusqu'au  33*  degré  ; elle  prend  ensuite  la  direction  nord  nord -est  jusqu’aux  sources  du  Dnièpre  , d'où  elle  revient  île 
deux  degrés  vers  l'ouest , passe  entre  les  sources  du  Volga  et  de  la  Dvina  occidentale , puis  entre  celles  des  deux  rivières 
Tsua  et  Poved  , dont  la  première  appartient  au  bassin  de  la  Baltique , et  1a  seconde  à celui  de  la  mer  Caspienne  ; de  là  elle 
va  traverser  l'intervalle  étroit  compris  entre  la  Tikhfinka  et  la  Somina , rivières  qui  sont  dans  le  même  cas  que  les  deux 
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Ainsi , d’une  part , il  devait  être  très-aisé  d’opérer  par  divers  points  la  jonction  entre 
le  réseau  des  grands  lacs  Érié,  llurou , Michigan , Supérieur  et  Ontario , et  le  Mississipi, 
par  ceux  de  ses  affluents  qui  s’approchent  des  lacs,  tels  que  l’Ohio  , la  Wabash , l'Illi- 
nois , le  Hock-Kiver. 


précédentes  ; elle  remonte  ensuite  avec  de  nombreuses  sinuosités  vers  le  nord , entre  le  lac  Onéga  et  le  lac  Blanc,  où  elle 
s'unit  au  plateau  qui  séparé  le  bassin  de  la  Baltique  de  celui  de  la  mer  Blanche,  et  redescend  brusquement  vers  le  midi  au- 
dessous  de  Vologda , pour  reprendre  la  direction  nord-est  jusqu'à  la  chaîne  de  1 Oural , avec  laquelle  elle  se  raccorde  vers 
le  62-  degré  de  latitude  et  le  76*  degré  de  longitude. 

• Des  deux  versants  opposés  de  cette  longue  crête  partent  les  différents  fleuves  qui  animent  et  fécondent  1 immensité  de 
la  plaine.  Vers  le  nord  coulent,  comme  tributaires  de  la  mer  Baltique,  le  Boug,  affluent  de  la  Vieillie;  le  Niémen , U 
Dvina  occidentale  et  la  Msta  ; comme  tributaires  de  la  mer  Blanclte , l'Onega  et  la  Dvina  septentrionale,  qui  résulte  prin- 
cipalement du  concours  de  la  Soukhona  et  de  ta  Youitchegda.  Vers  le  midi , le  Duiestre  et  le  Dnièpre,  dont  l'affluent  le 
plus  remarquable , le  Pripet , prend  sa  source  vers  la  même  crête , vont  porter  leurs  eaux  dans  la  mer  Noire  ; et  le  Volga, 
ce  géant  des  fleuves  européens , après  un  cours  de  plus  de  5,SU0  kilom. , va  fournir  à l'évaporation  et  aux  infiltrations  de 
la  mer  Caspienne. 

» Tous  ces  fleuves  et  toutes  ces  rivières  se  sont  creusé  des  bassins  particuliers , séparés  par  autant  d'arêtes  ou  de  crêtes 
secondaires,  qui  se  rattachent  à la  crête  principale , et  se  raccordent  avec  elle  par  de  longues  inflexions  qui  circonscrivent 
entre  elles  une  sorte  de  plateau  culminant  onduleux , semé  de  lacs , de  forêts  et  de  terrains  marécageux,  où  la  nature  a placé 
les  principaux  réservoirs  qu'elle  destine  à l'alimentation  des  nombreux  courants  qui  sillonnent  la  surface  du  sol.  » 

A la  suite  de  ces  paroles  extraites  d'un  discours  du  général  Bazaine , qui , après  avoir  joué  un  râle  si  éminent  dans  la 
création  et  dans  l'amélioration  des  voies  de  communication  en  Russie , vient  d'être  subitement  ravi  à l'affection  de  sa 
famille  et  de  ses  amis,  nous  donnerons  en  peu  de  mots  quelques  renseignements  sur  le  parti  qui  a été  tiré  de  ces  heu- 
reuses dispositions  du  sol  et  des  fleuves. 

La  Russie  possède  six  canaux , ou  plutôt  six  systèmes  de  travaux  principaux , liant  les  mers  deux  à deux. 

Trois  d'entre  eux  joignent  la  Caspienne  à la  Baltique , en  unissant  chacun  une  des  branches  supérieures  du  Volga  avec 
un  des  affluents  directs  du  lac  Ladoga , d'où  sort  la  Neva , tributaire  de  la  Baltique , ou  avec  un  de  ceux  du  lac  Onéga , 
qui , par  la  Svire , se  jette  dans  le  lac  Ladoga. 

Les  trois  autres  unissent  la  mer  Noire  à la  Baltique  par  la  jonction  du  Dnièpre  ou  de  son  grand  affluent , le  Pripet , avec 
la  Dvina , le  Niémen  et  le  Boug , grand  affluent  de  la  Vislule. 

Ces  jonctions  ont  été  faciles,  quoique  les  détails  d'exécution  aient  présenté  des  obstacles.  Tous  les  fleuves  de  la  Russie 
prenant  leur  source , comme  on  vient  de  le  voir,  dans  un  plateau  dont  l'élévation  au-dessus  de  la  mer  n’est  que  de  250  à 
378* , parsemé  de  lacs  grands  et  petits,  où  la  pente  naturelle  du  sol  est  Irés-faible  , où  les  cours  d'eau  sont  naturellement 
navigables , il  a suffi  de  canaux  d’une  médiocre  longueur  pour  lier  les  rivières  qui  s'épanchent  vers  le  nord  avec  celles 
qui  se  rendent  dans  la  mer  Noire  ou  dans  la  Caspienne.  Au  creusement  de  ces  canaux  on  a dû  ajouter  des  perfectionne- 
ments au  régime  des  rivières  sur  les  points  où  elles  offraient  de  grands  obstacles. 

Quoique  leur  pente  totale  soit  ainsi  très-faible,  les  fleuves  de  l’empire  russe  ne  sont  pas  exempts  de  cataractes  ; mais  elles 
sont  à une  grande  distance  de  leurs  sources.  Ainsi  le  Dnièpre  a une  chute  considérable  à Catherinoslaf , près  de  la  mer 
Noire  (*).  Le  Volga  seul  n’en  a pas  ; il  ne  compte  qu'un  très-petit  nombre  de  rapides  faibles,  appelés  seuils  dans  le  pays. 

En  raison  de  ces  cataractes  qui  ne  sont  point  encore  tournées  par  des  ouvrages  d’art,  et  dont  on  s'est  borné  i dimi- 
nuer les  dangers  i la  descente  par  d'ingénieuses  combinaisons,  la  remonte  n'est  pas  possible  sur  les  lignes  navigables  de 
la  Russie.  Celle  de  f,"ouichni~f'‘olotchok  fait  seule  exception. 

Cette  communication  de  Vouichni-Yolutchok , qui  est  traversée  tous  les  ans  par  8,000  à 6,000  bateaux  au  moins , char- 
gés chacun  de  120  i 130  tonneaux,  et  qui  permet  au  nord  de  l'empire  de  profiter  de  la  grande  foire  de  N iej  ni-Novgorod , 
mérite  d'étre  signalée. 

Elle  se  compose  d'un  canal  qui  unit  la  Tvertza , affluent  du  Volga , avec  la  Tsna , affluent  de  1a  Msta , qui  appartient 
au  bassin  de  la  Baltique,  et  qui  se  jette  dans  le  lac  Hmen,  d’où  sort  le  Volkof,  qui  lui-méme  se  déverse  dans  le  lac 
Ladoga. 

Ce  canal  est  conçu  dans  un  système  particulier.  On  a formé  au  bief  de  partage  d'immenses  réservoirs  au  moyen 

O fAj  »ar  us  «cm  loof  inter?  mile,  U jxnU  du  fleute  nt  d ua  eioq-<csti£m«. 
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D'autre*  part,  la  navigation  naturelle  est  extrêmement  facile,  dans  le  bassin  du 
Mississipi.  Sous  ce  rapport , cette  belle  région  possède  des  avantages  ignorés  dans  des 
pays  qui,  comme  la  France,  ceints  de  plusieurs  côtés  parla  mer,  forment  un  en- 


de  plusieurs  lacs  et  étangs , les  uns  naturels,  les  autres  artificiels , répandus  sur  une  vaste  surface  de  terrain , et  dont  quel- 
ques-uns , comme  le  lac  Oslachkof,  sont  considérables. 

Les  eaux  ainsi  amoncelées  dans  le  bief  de  partage  sont  déversées  alternativement,  à des  époques  connues  d’avance , dans 
la  Tvertza  et  dans  la  Ts>na,et  y produisent  une  navigation  torrentielle  à laquelle  les  bateaux  se  laissent  aller.  On  lèche  alors 
les  bateaux  l'un  après  l'autre  , de  cinq  minutes  en  cinq  minutes.  Ces  bateaux , très-légèrement  construits  en  longues  plan- 
ches de  sapin,  sont  par  conséquent  très-élastiques;  il»  se  plient  sans  se  briser  ou  sans  faire  eau  quand  ils  rencontrent 
quelque  inégalité  dans  le  lit  de  la  rivière.  Ils  sont  fort  allongés  et  tirent  très-peu  d'eau  ; ils  passent  par  quelques  points  où 
l'eau  n'a  que  deux  pieds  de  profondeur. 

On  fait  quatre  à cinq  de  ces  grandes  làchures  par  saison;  dés  lors  les  bateaux  sont  obligés  d'attendre  longtemps  dans  le 
bief  de  partage , quand  ils  ont  gravi  un  des  versants , avant  de  passer  dans  l'autre.  Comme  la  main-d'œuvre  est  à très- 
bas  prix  dans  le  pays , ces  retards  n'ont  que  peu  d'inconvénients.  On  estime  que  le  transport  d'un  tonneau  coûte  15  francs 
deTver,  sur  le  Volga , à Saint-Pétersbourg.  La  distance  étant  de  640  kilom.  par  terre , et  de  1,600  kilom.  par  eau , c’est 
environ  un  centime  par  tonne  et  par  kilom. 

Le  lac  Ladoga , où  se  décharge  le  Volkof , ne  pourrait  être  traversé  par  les  fragiles  bateaux  qui  ont  suivi  les  fleuves  et  le 
canal.  On  a donc  creusé  un  canal  latéral  au  lac  depuis  l'embouchure  du  Volkof  jusqu'à  l'origine  de  laNéra  à Schlisselbourg. 
Plus  tard  ce  canal  a été  prolongé  successivement  jusqu'à  la  Svire , rivière  navigable  par  laquelle  le  lac  Ladoga  reçoit  les 
eaux  dn  lac  Onega , et  qui  amène  au  lac  Ladoga , et  par  suite  & la  Néra , les  produits  parvenus  au  lac  Onéga. 

De  Saint-Pétersbourg  à Schlisselbourg,  sur  la  Néra , la  pente  est  d’environ  un  trob-mille-rinq-centiéme  (*) , on  en  tout 
de  18™. 

De  l'embouchure  du  Volkof  dans  le  lac  Ladoga  au  lac  llmen , la  pente  est  d’un  (rois-millième , ou  en  tout  de  80". 

De  l'emlïoarhure  de  la  Msta  dans  le  lac  llmen  à Vooichni-Volotchok , par  la  filsla  et  la  Tina,  la  pente , y compris  les 
rapides , dont  la  chute  totale  est  de  plus  de  50®,  est  de  157*. 

Total  de  la  pente  entre  Saint-Pétersbourg  et  le  point  de  partage , 253®. 

La  Caspienne  étant , d'après  les  travaux  récent»  (la  l'Académie  des  Sciences  de  Saint-Pétersbourg,  à 51®  au-dessous 
de  la  mer  Noire,  il  en  résulte  que,  en  supposant  la  mer  Noire  au  même  niveau  que  la  Baltique,  l'élévation  du  point 
de  partage  au-dessus  de  la  Caspienne  serait  de  266®. 

Il  importe  de  remarquer  qu'à  l’exception  de  ce  qui  concerne  la  différence  de  niveau  entre  la  Caspienne  et  la  mer  Noire , 
ce  ne  sont  là  que  des  évaluations  approximatives.  Aucun  nivellement  exact  et  complet  du  territoire  n’a  encore  eu  lieu  en 
Russie. 

La  seconde  communication  entre  la  Baltique  et  la  Caspienne,  désignée  sous  le  nom  de  système  de  Marie,  est  celle  qui  unit 
la  Kovja  ( affluent  du  lac  Blanc,  dont  les  eaux  se  déchargent  dans  le  Volga  par  la  Scbeksna  ) avec  la  Vouitégra,  tributaire 
du  lac  Onéga.  Celle-ci  est  plus  imparfaite  que  la  précédente.  Elle  oblige  à traverser  deux  lacs,  le  lac  Blanc  d’abord,  et  en- 
suite le  lac  Onéga.  Le  premier  de  ces  lacs  n’a  partout  qu'une  faible  profondeur  de  2®,  20  à 2®,  50.  Il  n’en  est  pas  moins 
d’une  navigation  difficile.  Le  second  est  une  sotte  de  mer  intérieure  ; il  ne  peut  être  traversé  que  par  des  bâtiments 
pontés.  On  ponte  même  les  bateaux  qui  traversent  le  lac  Blanc.  Pour  diminuer  la  difficulté , on  a construit  un 
canal  latéral  au  lac  Onéga  ; mais  ce  canal  ne  va  pas  depuis  l'embouchure  de  la  Vouitégra  jusqu'à  la  naissance  de  la  Svire , 
par  laquelle  le  lac  Onéga  se  déverse  dans  le  lac  Ladoga;  il  faut  encore  que  les  bateaux,  pour  continuer  leur  route  vers  la 
Néva , s'aventurent  sur  les  eaux  du  lac  Onéga. 

La  troisième  communication  entre  1a  Baltique  et  la  Caspienne , ou  tjiitme  de  Tïkhfine , est  établie  par  un  canal  qui  lie  la 
Tikhfiiika , allluent  de  la  Sias,  tributaire  du  lac  Ladoga,  avec  la  Somina , qui  se  décharge  dans  le  Maloga,  l'un  des  ra- 
meaux du  Volga. 

Il  y a en  outre,  comme  je  lai  dit,  trois  canaux  qui  lient  le  Dnièpre  ou  le  Pripct,  sa  branche  principale , 

1°  Avec  la  Bc résina , affluent  du  Niémen , par  la  Oula , affluent  du  Dnièpre  ; 

(*)  C «l  atusi  la  pea(«  de  U Né*». 
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semble  orogrnphiqnc  et  hydrographique  complet,  et  dont  les  chaînes  de  montagnes,  à 
la  fois  plus  nombreuses  et  plus  élevées,  offrent  des  lignes  de  faite  plus. multipliées  et 
plus  saillantes  au-dessus  de  la  mer,  quoique  la  superficie  du  territoire  soit  bien 
moindre. 

Ainsi  l’Ohio  et  le  Mississipi,  de  Pittsburg  à la  mer,  ont  un  parcours  de  3,244  kilom. 

La  pente,  sur  ce  long  espace,  est  tout  au  plus  de  212  mètres,  ce  qui  correspond  à 
0“, 000065  par  mètre. 

A partir  du  confluent  du  Muskingum , affluent  considérable  de  l’Ohio , qui  com- 
munique avec  le  canal  d'Ohio,  cette  pente  n’est  plus  que  de  173“ ,85  pour  2,964  kilo- 
mètres, ou  de  0“,000059  par  mètre. 

A partir  du  confluent  du  Kanawha , elle  est  moindre  encore  ; car,  suivant  M.  Darby, 
elle  n’est  que  de  146", 70  sur  2,822  kilom. , ou  de  0", 000052  par  mètre. 

Enfin,  de  Porlsmouth , extrémité  méridionale  du  canal  d’Ohio , à la  mer,  la  distance 
par  l’Ohio  et  le  Mississipi  est  de  2,685  kilom.,  et  la  pente  de  143", 96,  ce  qui  représente 
0”, 000054  par  mètre. 

Si  au  lieu  de  l'Ohio  on  prend  l'Illinois,  autre  affluent  magnifique  du  Mississipi , on 
trouve  que  depuis  Peru,  ville  où  le  canal  Michigan  vient  déboucher  dans  cette  tran- 
quille rivière  après  un  parcours  de  164-kilom.,  la  pente  est  de  139“ ,09  sur  2,413  kilom., 
ou  de  0” ,000058  par  mètre. 

La  vitesse  du  courant,  qui  est  à peu  près  la  même  dans  le  haut  et  dans  le  bas  de  la 
vallée,  montre  d'ailleurs,  à défaut  d’un  plus  grand  nombre  de  nivellements,  que  la 
pente  est  répartie  assez  uniformément  jusqu’à  lu  mer  le  long  du  cours  entier  du  fleuve 
et  de  ses  affluents,  tels  que  l’Illinois  et  l’Ohio. 

Le  Missouri , quoique  plus  incliné  et  plus  rapide,  peut  cependant  être  remonté  par  les 
bateaux  à vapeur  à bien  des  centaines  de  lieues  au  delà  de  son  confluent  avec  le  Missis- 
sipi. On  est  allé  ainsi  jusqu’à  la  rivière  de  la  Pierre-Jaune,  et  môme  plus  haut. 

Quelques  rapprochements  montreront  à quel  point,  sous  le  rapport  de  la  douceur 


2°  Avec  la  Chara , autre  affluent  «lu  Niémen , par  la  lasolda  , branche  du  Dniépra.  Ce  canal , appelé  canal  Ogkimky , 
est  en  fort  bon  état  aujourd  hui  ; il  eut  muni  d'écluse*  d'un  style  moderne  : c'est  un  canal  complet; 

5°  Avec  le  Boug , l’une  des  brandies  de  la  Vistule , par  le  Moukhavelz , affluent  du  Boug , et  la  Pina , affluent  du  Dnièpre  : 
ce  troisième  ouvrage  , appelé  canal  Rojral , n'est  qu'un  fossé  sans  écluses,  de  la  Pina  au  Moukhavetz.  Il  manque  d'eau 
et  reste  très-incomplet. 

La  Russie  possède  aussi  un  canal  qui  rattache  Saint-Pétersbourg  à Arkliangel , et  qui  en  même  temps  relie  la  Caspienne 
à la  mer  Blanche.  C’est  le  canal  du  duc  de  ff'urtemherg.  De  Saint-Pétersbourg  on  va  d'abord  au  lac  Blanc  par  le 
qrti'eme  de  A tarie  t déjà  indiqué;  de  là  on  atteint  le  lac  Coubenskoy,  duquel  on  passe,  par  la  Soukhona,  «jui  en  sort, 
à la  Dvina  septentrionale , qui  se  décharge  dans  la  mer  Blanche  à Arkhangel.  La  communication  d’ Arkhangel  à la  Caspienne 
a lieu  par  la  portion  du  erjtème  de  Ma  ne  qui  est  au  midi  du  lac  Blanc. 

Autrefois  la  communication  entre  Arkhangel  et  la  Caspienne  s'opérait  par  un  huitième  ouvrage , le  canal  de  Catherine 
du  Nord  ( Sévéro-Ekatennk  )(  qui  joint  la  Djiouritch , affluent  de  la  Reltma  méridionale , qui  elle-même  se  déverse  dans  la 
Rama , Tune  des  branches  du  Volga , avec  h Reltma  du  nord , qui , se  jetant  dans  la  Vonitcbegda , est  l'un  des  affluents 
secondaires  de  la  Dvina  septentrionale.  Déboutés  les  lignes  de  navigation  de  l'empira,  c’est  la  plus  reculée  de  l’Est.  Le 
canal  du  doc  de  Wurtemberg,  qui  est  de  construction  récente , lui  a enlevé  beaucoup  de  son  importance. 
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des  pentes,  le  Mississipi  et  ses  principaux  affluents  l'emportent  sur  les  fleuves  du  lit- 
toral de  l’Atlantique. 

La  branche  occidentale  de  la  Susquéhannah,  depuis  le  confluent  du  Sinnemahoning 
jusqu'à  la  mer,  descend  de  209” ,07  sur  un  parcours  de  379  kilom.,  ou  de  0" ,000552 
par  mètre.  Entre  la  mer  et  Norlhumberland , où  s'opère  la  jonction  des  deux  branches 
du  fleuve,  elle  est  de  127”, 50  sur  305  kilom.,  ou  de  0”,000418  par  mètre;  enfin,  du 
bassin  de  Duncan's  lsland  au  niveau  de  la  mer  à Havre-de-Grace,  elle  est  de  101”, 26 
sur  142  kilom.,  ou  moyennement  de  0”, 000713  par  mètre.  Entre  le  Tangascootack  et 
Columbia,  elle  est  plus  modérée,  et  de  97”,59  sur  255  kilom. , ou  de  0”,000383  par 
mètre;  de  Columbia  à Havre-de-Grace,  elle  est  de  0“, 001006  par  mètre. 

La  branche  nord-est  de  la  Susquéhannah , depuis  la  frontière  de  l’État  de  New- 
York  jusqu'à  Norlhumberland , descend  de  96  mètres  sur  269  kilom.  ; la  pente  moyenne 
est  ainsi  de  0“, 000357  par  mètre. 

Le  Potomac,  de  Cumberland  au  niveau  de  la  mer  à Georgetown,  s’abaisse  de  165”, 91 
sur  300  kilom.,  ou  de  0”, 000553  par  mètre. 

Calculée  seulement  entre  le  confluent  de  la  branche  sud  du  Potomac  et  les  Great 
Falls , la  pente  moyenne  est  notablement  moindre;  elle  n’est  que  de  98  mètres  sur  un 
intervalle  de  250  kilom. , ou  de  0” ,000392  par  mètre  ; au  contraire , du  sommet  de 
Great  Falls  à Georgetown,  le  fleuve  coule  le  long  d’un  plan  incliné  de  52“,76  sur 
23,000  mètres , ou  de  0", 002294  par  mètre.  Ainsi , de  même  que  la  Susquéhannah,  le 
Potomac  présente,  immédiatement  au-dessus  de  la  ligne  des  Cataractes,  un  intervalle 
assez  long  où  la  pente  moyenne , quoique  bien  plus  considérable  que  celle  du  Missis- 
sipi ou  de  l’Ohio , n’offre  cependant  rien  d’excessif. 

Le  James-Hiver , de  Covington,  point  le  plus  élevé  du  canal  du  James-River, 
jusqu’au  bassin  situé  sur  le  plateau  de  Richmond,  descend  de  397”, 37  sur  400  kilo- 
mètres, ce  qui  indique  une  pente  moyenne  de  0”, 000993.  De  Covington  à Rocketts, 
qui  est  au  pied  de  la  cataracte  de  Richmond  et  au  niveau  de  la  mer,  la  pente  moyenne 
est  nécessairement  plus  rapide  encore  : elle  va  à 0”, 00(061.  De  Maiden’s  Advenlure  au 
plateau  de  Richmond,  elle  est  de  17” ,23  pour  45  kil.,  ou  moyennement  de  0”, 000383 
par  mètre.  De  Lynchburg  à Maiden’s  Advenlure,  elle  est  de  144“  sur  193  kilom.,  ou  de 
0”, 000746  par  mètre.  DeCovingtonà  Lynchburg,  elle  est  plus  considérable  encore;  elle 
est  de  207”  sur  un  espace  de  158  kilom. , ou  de  O”, 001310  par  mètre. 

Si  l’on  comparait  le  régime  de  ces  fleuves  de  la  vallée  du  Mississipi  à celui  de  nos 
fleuves  d'Europe,  on  trouverait  une  différence  considérable.  Le  plus  puissant  de  nos 
cours  d’eau  européens,  celui  dont  le  parcours  est  de  beaucoup  supérieur  à celui  de  tous 
les  autres,  le  Danube,  à sa  source  à Donaueschingen , est  à 690”  (1)  au-dessus  de  l’Océan. 
Son  développement  étant  de  2,800  kilom.,  la  pente  moyenne  est  ainsi  de  0” ,000250  par 
mètre  (2),  c'est-à-dire  quadruple  de  celle  de  l’Ohio  et  du  Mississipi  depuis  Piltsburg. 


(11  C>*t  le  chiffre  donné  per  M.  Schübler  de  Tuhingue.  Selon  H.  d'Oyenliausen,  l'élévation  de  Donauescbingen  aérait 
de  GM*  : ce  qui  donnerait,  pour  la  pente  moyenne  du  fleuve  sur  tout  son  développement,  0,n , t*XiS37. 

(S)  Dans  ces  calculs  sur  le  Danube,  nom  avons  suppose  que  le  niveau  de  la  mer  Noire  était  le  même  que  celui  de  l'Océan. 
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De  Ratisbonne  à la  mer,  la  pente  moyenne  du  Danube  est  réduite  de  moitié  : elle  est 
de  324“  pour  2,475  kilomètres , ou  de  0“, 000131  par  mètre.  Depuis  Vienne,  elle  n’est 
plus  que  de  0,000091  par  mètre. 

Le  Rhône,  depuis  sa  sortie  du  lac  de  Genève  jusqu’à  la  mer,  descend  de  37 4”, 80 
pendant  une  course  de  527  kilomètres, ce  qui  suppose  une  pente  moyenne  de  0“,0007 10, 
c'est-à-dire  plus  que  décuple  de  celle  de  l’Ohio  et  du  Mississipi.  De  l’extrémité  de  la 
presqu’île  de  Perruche,  à Lyon,  jusqu'à  la  mer,  celte  pente  n’est  plus  que  de  100”,45û 
sur  332  kilom. , ou  de  0“, 000480  par  mètre.  C’est  sept  fois  la  pente  moyenne  du  Missis- 
sipi et  de  l’Ohio  depuis  Pittsburg. 

Entre  Lyon  et  Avignon , cette  penie  est  encore  de  0*, 000020  par  mètre,  c’est-à-dire 
presque  décuple  de  celle  du  Mississipi  et  de  l’Ohio  de  Pittsburg  à la  mer. 

Le  Rhin,  depuis  sa  sortie  du  lac  de  Constance  jusqu’à  Rotterdam,  descend  de  407", 85 
sur  700  kilomètres,  ou  de  0”, 000554  par  mètre,  pente  bien  forte;  et  de  Strasbourg  à 
Rotterdam  , de  146*, 17  sur  470  kilomètres , ou  de  0* ,000450  par  mètre. 

La  Loire  est  un  peu  moins  inclinée.  Ainsi,  de  Roanne  à Paimbœuf , elle  descend  de 
207“  sur  677  kil.,  ou  de  0“, 000390  par  mètre.  C’estpourtant  sextuple  de  la  pente  moyenne 
de  l’Ohio  et  du  Mississipi.  Depuis  le  pont  d’Orléans  jusqu’à  Paimbœuf,  sa  pente  n’est 
plus  que  quadruple  de  celle  de  la  grande  artère  de  l’Amérique  du  Nord , c’est-à-dire  de 
9l“,50  sur  351  kil.,  ou  de  0* ,000260  par  mètre. 

De  Paris  à Rouen,  la  Seine  n’a  qu’une  faible  pente  de  24", 30  sur  242  kil.,  ou  de 
0", 000 100  par  mètre. 

La  Garonne,  de  Toulouse  à Bordeaux  et  du  confluent  du  Tarn  au  mémo  point, 
présente  des  pentes  moyennes  qui  se  rapprochent  de  celles  de  la  Loire  entre  Roanne 
et  Paimbœuf  et  entre  Orléans  et  Paimbœuf. 

De  toutes  nos  rivières,  la  Saône,  que  César  appelait  lentissimus  Arar , est  celle  dont  l’in- 
clinaison a le  plus  de  rapport  avec  la  pente  du  Mississipi.  De  Châlonsà  Perraehe,  dans  les 
circonstances  d’étiage  les  plus  défavorables,  elle  ne  descend  que  de  12“  sur  140  kil.,  ou 
moyennement  de  0*, 000086  par  mètre.  Lorsque  le  niveau  du  Rhône  à Lyon  ne  relève 
pas  le  plan  d’eau  de  la  Saône,  la  pente  moyenne  de  celle-ci  ne  dépasse  pas  0”,(KK)ÜC9. 

Le  Nil , auquel  il  est  toujours  intéressant  de  comparer  le  Mississipi , avec  lequel  il  a 
tant  de  rapports,  descend,  depuis  son  entrée  dans  la  Haute-Égy pie  jusqu’à  la  mer,  de 
176*, 48  sur  un  parcours  de  1,230  kil.  ou  de  0", 000144  par  mètre.  C’est  du  moins  ce 
qui  résulte  d’observations  barométriques  citées  par  M.  Jomard.  Du  Caire  à la  mer,  par 
la  branche  de  Rosette  , la  pente  est  de  5”, 31  sur  234  kil.,  ou  de0*,0!>0023  par  mètre.  Par 
la  branche  de  Damiette,  qui  a 272  kil.  de  long,  elle  est  de  0“, 000020. 

Prenant  au  hasard  un  des  nfllueiils  de  l’Ohio , tel  que  le  Kanawha,  on  trouve  que,  du 
pied  de  ses  cataractes  à son  embouchure  à Point-Pleasant , il  ne  descend  que  de 
32%70  pendant  156  kil.,  ou  de  0“, 0002 10  par  mètre.  , 

Entre  Charlestown  et  Point-Pleasant,  le  Kanawha  ne  s'abaisse  que  do  14“,40  sur 
01  kil.,  c’est-à-dire  de  0”, 000t58  par  mètre. 

Si,  au  lieu  du  Kanawha,  on  examine  la  Monongahëla  et  P Alléghany  au-dessus  de 
Piitsburg,et  par  conséquent  dans  le  voisinage  de  leurs  sources  au  cœur  dos  monta- 
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pues,  on  trouve  que  l’Alléghany,  île  Franklin  à Pitisburg,  ne  descend  que  de  78", 38 
sur  207  kil. , ou  de  0”, 000380  par  mètre. 

La  Monongahéla  est  plus  remarquable  encore.  De  la  frontière  de  l’Etat  de  Virginie 
jusqu’à  Pittsburg , sur  143  kil.,  L’abaissement  n'est  que  de.  22“, 87,  .c'est-à-dire  de 
0",000 1 60  par  mètre. 

Enlin,  si  l'on  prend  les  cours  d'eau  du'bassin  du  Mississipi  immédiatement  à leur 
source,  on  est  surpris  des  résultats  que  présentent  quelques-uns  d’eux  situés  dans  les 
portions  du  bassin  où  ils.  ont  eu  quelque  espace  pour  se  développer.  Ceux  même  qui 
ont  leur  source  dans  les  Alléghanys , mais  qui  traversent  la  région  où  la  crête  for- 
mant le  versant  des  eaux  est  à une  certaine  distance  de  l'Ohio , ne  sont  pas , sous  ce 
rapport,  les  moins  remarquables.  Ainsi , le  French-Broad,  un  des  affluents  du  Tennessee, 
au  col  du  Butt-Mountain,  duquel  il  part,  c’est-à-dire  à sa  source  même  dans  le  sens 
littéral  du  mot , descend  de  moins  de  0",000  par  mètre  pendant  deux  kilomètres  et 
demi;  puis,  sur  un  intervalle  de  58  kil.,  sa  pente  totale  n’est  que  de  .51",  ce  qui 
revient  à 0", 000880  par  mètre. 

Il  est  clair  que  des  cours  d’eau  à aussi  faible  pente  que  ceux  qui  arrosent  le  bassin 
du  Mississipi  doivent  être  très-facilement  praticables  à la  descente  comme  à la  re- 
monte. Il  n’est  pas  besoin  d’autre  commentaire  pour  expliquer  le  succès  extraordi- 
naire qu’a  eu  la  navigation  à vapeur  dans  le  bassin  du  Mississipi,  et  le  puissant  secours 
qu’elle  a fourni  aux  populations  industrieuses  qui  ont  apporté  dans  ce  beau  pays  la 
culture  et  la  civilisation.  D’après  un  rapport  présenté  à la  Chambre  des  .Représentants 
du  Congrès  en  1832,  par  M.  AVicklifle,  les  bateaux  à vapeur  parcouraient  alors  vingt- trois 
rivières  du  bassin  du  Mississipi,  et  l’étendue  totale  du  réseau  qu’animait  ainsi  la 
vapeur  était  de  13,500  kilom. 

11  est  curieux  que  cette  faible  pente  qui  distingue  les  grands  cours  d’eau  de  la  vallée 
du  Mississipi,  se  retrouve  sur  le  fleuve  des  Amazones,  qui , dans  l’Amérique  du  Sud, 
fait  le  pendant  du  Père  des  eaux , et  arrose  un  bassin  plus  admirable  encore.  Depuis 
Tomependa,  où  il  sort  définitivement  desmontagnes,  jusqu’à  son  embouchure,  M.  de 
Humboldt  a trouvé  que  ce  fleuve  n’avait  que  378”  de  pente  sur  4,000  kilom.  de  cours, 
ce  qui  représente  une  inclinaison  moyenne  de  0®, 000095  par  mètre. 

Nous  avons  déjà  signalé  l’analogie  qui  existe  entre  le  regime  hydrographique  de  la 
grande  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord  et  la  Russie  d’Europe,  y compris  le 
bassin  de  la  Caspienne.  Là  aussi  la  pente  des  fleuves  est  très-bornée.  Celle  du  plus  puis- 
sant de  tous , le  Volga , parait , sur  l’ensemble  de  son  cours , être  à peine  inclinée  de 
0™, 000100  par  mètre. 

Le  tableau  suivant  réunit  les  résultats  que  nous  venons  d’énumérer  au  sujet  de  la 
pente  de  l’Ohio  et  du  Mississipi  comparée  à celle  de  quelques  autres  fleuves. 
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PENTE  MOYENNE  DE  DIVERS  ELEVEES, 

depuis  quelques-uns  de  leurs  points  jusqu'à  leur  embouchure,  ou  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  atteint  le  niveau  de  la 
mer,  et  entre  quelques  stations  intermédiaires. 


DÉSIGNATION  DES  FLEUVES 

BT  DBS  riBTIIS  DB  L E-U  R COURS. 

PENTE 

Mf.TRES. 

PARCOL’RS 
s»  uumkn. 

PENTE 

1 ! 

PAR  HSTRt.  j 

Ohio  et  Mtssistipi. 

« 

De  Piiuburg  à la  mer 

213  » 

3,244 

, 0,000065  f 

Du  Muskingum  à Ia  mer 

175,85 

2,964 

0,000059 

Du  Grand  Kanawha  à 1a  mer 

146,70 

2,822 

0,000002 

De  Fituburg  à Port-mou  th 

68,04 

. *w 

0,000122  | 

De  Poruuiouüt  à la  mer.  . . 

145,96 

2,6*8 

0,000054 

Illinois  et  Mus  impi. 

i 

» 

De  l'extrémité  do  canal  Michigan  à la  mer 

159,09 

2,413 

0,000058 

Kttmmvh*. 

f 

r 

Du  pied  des  Chutes  à l'Ohio 

52,70 

156 

0,000210 

De  Charlestown  à l'Ohio 

14,40 

91 

0,000158 

JlUghanjr. 

De  Franklin  4 Piltsburg . . . . 

78,58 

207 

0,000580 

Monongnhèla. 

. 

De  1a  frontière  de  la  Virginie  h Piiuburg 

Swquihannak  ( brandie  occidentale  ). 

22,87 

145 

0,000160  1 

Du  confluent  du  Sinnemahoning  à la  mer 

209,07 

579 

0,000352 

De  Northumberland  à 1a  mer * 

137,80 

505 

0,000418 

Du  bassin  de  Duncan's  Islam!  au  niveau  de  la  mer  à Havre-de- Grâce. 

101,36 

142 

0,000713 

Du  Tangascootack  à Columbia 

97,59 

255 

0,000585 

De  Columbia  i Havre -de -Grâce.  

72,44 

72 

0,001006 

Susquèhannah  (branche  orientale). 

De  la  frontière  de  l'État  de  New-York  à Northumberland 

Potomac. 

96  » 

269 

* 0,000557 

1 

De  Cumberland  au  niveau  de  la  mer  à Georgetown 

165,91 

500 

i 0,000553 

Du  confluent  de  la  branche  sodauxGreat  Faits 

98  »- 

250 

0,000592 

Du  sommet  des  Gréai  Falls  à Georgetown 

52,76 

23 

0,002294 

James-Hiver, 

De  Covington  à la  mer 

426,80 

402 

0,001061  | 

De  Covington  à Richmond.  . . 

597,37 

400 

0,000995 

De  Covington  à Lynchburg 

207  sv. 

158 

0,001510  I 

De  Lynchburg  à Richmond 

144  » 

193 

0,000746 

De  Maiden's  Adventure  à Richmond *. 

17,23 

45 

0,000585 

Fleuve  des  J ma  zones. 

De  Tomepeml»  à la  mer 

S 578  » 

4 4,000 

0,000095 

ira. 

De  Debod , extrémité  supérieure  de  la  Haule-Égypte,  à la  mer.  . . 

. LT*,!* 

1*250 

, 0,000144 

De  Debod  au  Caire « 

171,17 

996 

0,000172 

Du  Caire  à la  mer,  branche  de  Rosette 

5,51 

254 

0,000023  J 

Du  Caire  k la  mer,  branche  de  Damiette 

5,51 

272 

0,000020  || 
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DÉSIGNATION  DES  FIXITES 

BT  DES  PARTIES  DE  LEC  B COL' RS. 

PENTE 

EH  MÈTRES. 

PARCOURS 

EX  klLOMÈTR. 

PENTE 

PAR  MÈTRE. 

Danube, 

■■ 

De  Donaueschingen  à la  mer 

690  * 

■ 

0*000230 

i De  Kelheim , extrémité  du  canal  du  Rhin  au  Danube , à la  mer.  . 

528  ■ 

0,000150 

De  Raiisbonne  à la  mer 

524  » 

H 

0,000131 

De  Passau  à la  mer 

265  » 

I 

0,000110 

De  Donaueschingen  à Vienne 

554  » 

1,090 

0,000490 

De  Kelheim  i Vienne 

m ■ 

790 

0,00092») 

i De  Vienne  à la  mer 

m » 

1,710 

0,000091 

Rhône. 

Du  lac  de  Généré  à la  mer 

574,80 

527 

0,000710 

! De  la  presqu'île  de  Perrache  ( Lyon  ) à la  mer 

160,45 

332 

0,000480 

Du  lac  de  Genève  i Perrache 

E LM 

290 

0,000780 

De  Perrache  au  pont  d'Avignon 

257 

0,000690 

De  Perrache  à Arle* 

158,66 

286 

0,000555 

D'Arles  à la  mer.  

1,79 

47 

0,000059 

Rhin. 

Du  lac  de  Constance  à Rotterdam , niveau  de  la  mer 

407,85 

700 

0,000554 

Du  lac  de  Constance  à Strasbourg 

961,68 

950 

0,001140 

De  Strasbourg  à Rotterdam 

146,17 

470 

0,000450 

Garonne. 

De  Toulouse  à Bordeaux 

195,41 

985 

0,000440 

De  Toulouse  au  confluent  du  Tarn 

65,63 

89 

0,000770 

Du  confluent  du  Tarn  i Bordeaux 

61,78 

205 

0,000304 

Meute. 

[ De  Pagney  i la  Belgique 

145  » 

555 

0,000410 

Loire. 

1 De  Roanne  à raimbu*uf 

967  • 

677 

0,000390 

! De  Roanne  à Orléans , en  aval  de  la  ville 

175,50 

596 

0,000540 

D'Orléans  i Faimbœuf. 

91,50 

551 

0,000960 

Seine, 

l De  Paris  à la  mer 

97  ■ 

870 

0,000073 

■ De  Paris  au  pont  de  Rouen 

94,50 

942 

0,000100 

Out. 

Du  bac  de  l'Aumont  à Condans.  . 

10,45 

109 

0,000102 

Saône. 

De  Gray  à Lyon 

98,55 

974 

0,000103 

De  Gray  i Ciblons 

16,55 

134 

0,000129 

De  Châlons  i Lyon , quand  le  Rhône  est  bas 

19  • 

140 

0,000086 

Idem.  quand  le  Rhône  est  haut. 

9,70 

140 

0,000069 

De  Trévoux  i Lyon 

5.57 

M i 

0,000170 
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CHAPITRE  II. 

Premiers  Essais  de  canalisation. 

Mode  de  transport  usité  en  Améri^ie  à l'origine  de*  colonies  anglaise*.  — Canots  d'écorce.  — Tentatives  postérieures  à la 
conquête  du  Canada.  — Recommandation  de  sir  Henry  Moore  dam  la  colonie  de  New-York;  proposition  de  R.  H.  J.ee 
à l’Assemblée  des  Bourgeois  de  Virginie.— Entreprise  de  M.  J.  Bailcndinc  sur  le  Totomac  et  le  James- Ri  ver.— Compagnie 
du  Poiomar  après  l'Indépendance;  ses  travaux. — Compagnies  de  l'Ouest  et  du  .Nord  dans  I État  de  New -York. — Canaux 
entrepris  en  Pensylvanic  daus  les  dernières  années  du  XVIII"  siècle.  — Canal  Mukllesex.  — Canaux  en  Virginie  cl  dans 
la  Caroline  du  Sud  pendant  les  premières  années  du  XIX*  siècle.  — Insuccès  des  premiers  travaux  aux  Ëtafs-l'iti*. 


Jusqu'à  la  dcmicrc  moitié  du  XVIIIe  sièele , les  colonies  anglaises  de  l'Amérique  du 
Nord , dépourvues  de  capitaux  et  absorbées  par  les  soucis  de  la  guerre  presque  con- 
stamment allumée  entre  elles  cl  les  établissements  français  du  Canada , ne  s' occu- 
ltèrent point  de  travaux  publics.  On  n'y  songeait  pas  à la  canalisation  du  territoire.  En  fait 
de  canaux,  l'Amérique  anglaise  ne  posséda  , jusqu'à  ce  que  la  France  eût  (tordu  le  Ca- 
nada , qu'un  fossé  de  1,200“  creusé  à Philadelphie , sur  la  ligne  d’un  ruisseau  appelé 
Dock  Creek.  Le  pays  manquait  même  de  chemins  passables;  la  première  roule  à bar- 
rière qui  ait  été  ouverte  sur  le  sol  de  l'L’nion , celle  de  Philadelphie  à Lancaster , ne  le 
fut  que  vers  1790.  Il  s’opérait  cependant  quelques  transports  entre  le  littoral  et  l'inté- 
rieur du  pays;  on  allait  même  au  loin  faire  des  échanges  avec  les  tribus  sauvages.  On 
utilisait  pour  cela  les  rivières,  sur  lesquelles  on  naviguait  à la  perche  dans  des  bateaux 
d'une  modeste  contenance  ; et  lorsque  ces  bateaux  ne  pouvaient  pliis  avancer,  ce  qui 
arrivait  bientôt,  on  leur  substituait  des  canots  d’écorce  où  la  cargaison  était  déposée 
en  petits  ballots.  Quand  on  avait  remonté  ainsi  une  rivière  aussi  haut  que  possible , la 
cargaison  et  le  bateau  lui-méniC  étaient  portés  par  terre , à dos  d'homme , jusqu’à  la 
rivière  la  plus  voisine,  afin  de  recommencer  le  voyage  par  eau.  La  distance  franchie 
de  la  sorte  entre  deux  cours  d'eau  s’appelait , avons-nous  dit,  un  portage.  On  allait 
ainsi  de  rivière  en  rivière , de  ruisseau  en  ruisseau , ou  de  lac  en  lac , non  sans  décrire 
de  longs  détours , et  de  proche  eu  proche  on  gagnait  des  factoreries  fort  recalées.  Les 
compagnies  de  pelleteries  ont  pratiqué  ce  système  jusqu'à  ces  derniers  temps  ; il  n'est 
même  pas  complètement  tombé  en  désuétude  au  Canada  , à cause  de  la  petite  étendue 
des  portages  qu'oit  rencontre  entre  les  lacs  et  entre  les  ruisseaux  dont  Ce  pays  est 
parsemé.  En  1815,  M.  Bouchette  en  parlait’comme  d'un  mode  de  transport  usuel  en- 
core. Pour  montrer  comment  s’effectuait  le  commerce  dans  toute  l'Amérique  du  NorJ, 
jusqu’à  ce  que  la  population  eût  inondé  ce  continent  du  littoral  de  l'Atlantique  au  fond 
de  l'Ouest , et  que  les  entreprises  de  canaux  et  de  chemins  de  fer  y eussent  pris  l’in- 
croyable essor  qu'elles  ont  acquis  aujourd'hui , nous  emprunterons  à M.  Bouchette  sa 
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description  du  voyage  de  Montréal  au  centre  du  continent,  par  les  ruisseaux,  les 
rivières , les  petits  lacs  des  montagnes  et  une  partie  des  grands  lacs. 

• C’est  du  village  de  la  Chine,  dit  M.  Uouchette  (t),  que  partent  les  canots  employés  par 
la  compagnie  du  Nord-Ouest  dans  le  commerce  des  fourrures.  De  toutes  les  inventions 
nombreuses  pour  transporter  de  pesauts  fardeaux  par  eau  , ces  canots  sont  peut-être 
les  plus  extraordinaires;  par  la  légèreté  de  leur  construction  , on  ne  peut  guère  rien 
concevoir  de  moins  proportionné  à l'usage  auquel  ou  les  emploie,  et  de  moins  propre 
à résister  à l'impétuosité  des  rapides  qu’il  faut  traverser  dans  le  cours  d’un  voyage.  Ils 
ont  rarement  plus  de  30  pieds  (9”,t5)  de  longueur  sur  6 (t“,83)  de  largeur,  se  termi- 
nant en  pointe  aiguë  à chaque  bout  sans  distinction  de  proue  ou  de  poupe.  La  carcasse 
est  composée  de  petites  pièces  de  bois  très-léger,  recouvertes  d’écorce  de  bouleau  cou- 
pée en  bandes  convenables , qui  ont  rarement  plus  d’un  huitième  de  pouce  (3  milli- 
mètres) d’épaisseur;  elles  sont  cousues  ensemble  avec  des  Fils  faits  des  libres  torses 
d’un  arbre  particulier,  et  renforcées , où  il  est  nécessaire , par  des  bandes  étroites  de  la 
même  matière  appliquées  dans  l’intérieur  : on  rend  les  jointures  de  ce  bordage  fragile 
impénétrables  à l’eau,  en  le  couvrant  d’une  espèce  de  gomme. qui  s’y  attache  for- 
tement et  devient  parfaitement  dure.  On  n’emploie  dans  la  construction  de  ces 
légers  bùtitnents  ui  ferrure  d’aucune  espèce,  pas  même  de  clous,  et,  lorsqu'ils  sont 
finis,  ils  ne  pèsent  qu’environ  500  livres  chacun.  Lorsqu’ils  sont  préparés  pour  le 
voyage,  ils  reçoivent  leur  chargement,  qui,  pour  la  commodité  des  portages  qu’il 
faut  traverser,  est  distribué  en  ballots  d'environ  trois  quarts  de  quintal  (34  kilog.)  cha- 
cun , et  monte  eu  tout  au  poids  de  5 tonneaux  ou  un  peu  plus , y compris  les  provisions 
et  autres  choses  nécessaires  pour  les  hommes,  qui  sont  employés  au  nombre  de  huit  à 
dix  par  chaque  canot.  Ils  partent  par  compagnies  comme  les  bateaux  du  Saint-Laurent, 
et  dans  le  cours  d’un  été  on  expédie  plus  de  cinquante  de  ces  bâtiments.  Ils  remontent 
l’Ottawa  jusqu'à  1a  branche  sud-ouest,  par  où,  aussi  bien  que  par  une  chaîne  de  petits 
lacs,  ils  gagnent  le  lac  Nipissing  qu’ils  traversent , et  descendent  par  la  Rivière-Ffan- 
çaise  dans  le  lac  Iluron , dont  ils  longent  la  côte  nord  jusqu'au  détroit  de  Sainte-Marie , 
d’où  ils  entrent  dans  le  lac  Supérieur,  et  ensuite  ils  s’avancent  le  long  de  la  rivière  du 
Nord  jusqu’au  Grand-Portage , à la  distance  d’environ  1,100  milles  ( 1,770  kiloin.  ) du 
lieu  de  leur  départ.  11  est  difficile  de  concevoir  les  difficultés  de  ce  voyage:  le  grand 
nombre  des  rapides  dans  les  rivières , les  différents  portages  de  lac  en  lac,  qui  varient 
depuis  quelques  toises  jusqu'à  3 milles  (4,800”)  et  plus  de  longueur,  et  où  il  faut  dé- 
charger les  canots  et  les  porter  avec  leur  cargaison  jusqu'à  l’eau  la  plus  proche,  occa- 
sionnent une  suite  de  travaux  et  de  fatigues  dont  on  se  ferait  une  très-faible  idée,  si 
1 on  en  jugeait  par  les  occupations  des  autres  classes  laborieuses.  Depuis  le  Grand-Por- 
tage,  qui  a 9 milles  ( 14  kilom.  et  demi)  de  traversée , on  a à subir  une  suite  de  travaux 
semblables  dans  des  canots  d’écorce  de  moindre  grandeur,  à travers  la  chaîne  de 
lacs  et  de  courants  qui  partent  des  montagnes  à l'ouest,  jusqu'au  lac  des  Bois,  au  lac 


(4)  Topographie  du  Canada  , page  138. 
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Winuipeg,  et  à des  établissements  plus  éloignés  appartenant  à la  compagnie',  dans  les 
contrées  lointaines  du'Nord-Oucsl.  On  appelle  voyageurs  les  hommes  employés  à ce 
service;  ils  sont  robustes,  liardis,  résolus,  capables  de  sup|>orter  longtemps , avec  une 
patience  à toute  épreuve,  les  rigueurs  de  la  fatigue  et  de  la  privation.  Dans  les  grands 
lacs , ils  ont  souvent  la  hardiesse  de  traverser  des  baies  larges,  à une  distance  de  plu- 
sieurs lieues  des  bords,  dans  leurs  canots,  pour  éviter  d’allonger  leur  route  en  les  cô- 
toyant. Cependant,  malgré  tous  les  risques  et  toutes  les  fatigues  qui  accompagnent  leur 
profession,  ils  la  préfèrent  à toute  autre,  etilsse  déterminent  rarement  à l'abandonner 
pour  des  occupations  plus  sédentaires,  la;  peu  d’argent  qu'ils  reçoivent , en  compensa- 
tion de  tant  de  privations  et  de  dangers,  est  eu  général  dissipé  avec  l'indifférence  la  plus 
insouciante  sur  leurs  besoins  futurs* et  quand  ils  n’en  ont  plus,  ils  se  livrent  patiem- 
ment aux  mêmes  travaux  pour  s’en  procurer  d'autre.  » 

Après  le  traité  qui,  en  17t>3,  transmit  à la  Grande-Bretagne  la  propriété  du  Ca- 
nada, un  grand  mouvement  s'opéra  dans  les  idées  des  colons  anglais  de  I Amérique  du 
Nord.  La  pensée  d'améliorer  et  de  compléter  les  lignes  naturelles  de  navigation , et  par- 
ticulièrement les  fleuves  qui,  prenant  leur  source  dans  les  Alléghauys,  viennent  à l'est 
se  décharger  dans  l' Atlantique,  occupa  l'esprit  des  hommes  avancés.  Le  lt> décem- 
bre I7(>8,  sir  Henry  Moore,  gouverneur  de  la  colonie  de  New-York,  dans  sou  message 
à l'Assemblée  Générale,  signalait  les  obstacles  qui  gênaient  la  navigation  du  Mohavvk  , 
affluent  principal  de  l'IJudsou , venant  du  voisinage  des  grands  lacs  se  jeter  dans  le 
fleuve,  et  qui  occasionnaient  ainsi  un  dommage  sérieux  aux  particuliers  qui  trafi- 
quaient avec  les  Indiens  ; il  recommandait  de  les  surmonter  à l’aide  d'écluses  sembla- 
bles à celles  du  canal  du  Languedoc  eu.  France  (I).  En  1709,  Richard  Henry  Lee 
soumettait  à l'Assemblée  des  Bourgeois  de  la  colonie  de  Virginie  un  projet  de  Bill 
pour  l'amélioration  du  Polotnac  jusqu'au  fort  de  Cumberland,  sur  une. distance  de 
300  kilom.  (2).  • . • 

En  février  1773,  pendant  que  Franklin  et  le. gouverneur  l’owual)  étaient. en  Angle- 
terre, sollicitant  l’organisation  d'une  nouvelle  province  à l'ouest  des  Alléghanys,  sur 
l'Ohio-,  entre  la  Monongahéla  et  le  kanawha , M.  1.  Ballcndine , du  comté  de  Fairfax  en 
Virginie  (3),  qui  avait  déjà  opéré  quelques  travaux  d'amélioration  dans  le  Potomae  , 
et  qui  se  présentait  avec  dès-souscriptions  obtenues  des  hommes  les  plus  recomman- 
dables des  deux  colonies  de  Virginie  et  de  Maryland  , publiait  à Londres  le  plan  d'une 
entreprise  qui  se  liait  étroitement  à ja  leur.  Il  s'agissait  de  perfectionner,  aussi  avant 
que  possible  dans  l’intérieur,  le  régime  du  Potomae  et  du  Jantes-River,  et  de  construire 
une  roule  qui  partit  du  point  extrême  où  la  navigation  pourrait  remonter,  pour  re- 
joindre, sur  le  versant  opposé  des  Alléghanys,  d’un  côté  le  Kanawha,  de  l’autre  la  Mo- 
nongahéla, à l’endroit  où  ces  rivières  devenaient  navigables.  M.  Ballcndine  ne  put 


(i)  Latvt  of  tke  State  of  Xe *v-  York  in  friction  to  the  Eric  ami  Champlain  Canal $,  vol.  U,  pAg«  606  ; Internai  .Varisation 
of  the  United  State t , page  2p9. 

(1)  Internai  Navigation  of  the  United  Siales , page  9i8. 

(5)  Ibid,  page  908.  •.  * 
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réunir  les  capitaux  que  son  projet  eût  exigés  ; cependant  il  résulte  des  termes  d’un 
acte  de  la  législature  de  Virginie , à la  date  de  1784 , qu'il  avait  effectué , avant  la  guerre 
de  l'Indépendance,  quelques  améliorations  sur  le  Potomac  d'abord  et  sur  le  Jaincs- 
River  ensuite. 

Aussitôt  après  l’Indépendance,  des  plans  de  canalisation  furent  proposés  en 
grand  nombre.  En  novembre  1784,  M.  Christophe  Colles  présenta  un  système  de  tra- 
vaux à exécuter  dans  le  Mohawk , et  offrit  de  s’en  charger  moyennant  péage  ; il  renou- 
vela ses  propositions  en  1786.  A la  même  époque,  l’on  s'occupait  assez  activement 
du  Potomac.  En  décembre  1784,  une  réunion  de  commissaires  des  États  de  Virginie 
et  de  Maryland , présidée  par  Washington , posait  les  bases  d’une  association  ayant 
pour  Iml  le  perfectionnement  général  du  Potomac,  qui  avait  été  conliépar  parties  à deux 
entrepreneurs.  Cette  compagnie  fut  en  effet  formée;  elle  accomplit  son  objet  fort  im- 
parfaitement tout  eu  y dépensant,  dans  un  intervalle  de  près  de  quarante  ans  il 
est  vrai,  une  somme  de  5 millions.  Elle  creusa  deux  petits  canaux,  l’un  de  1,600" 
autour  des  Créât  Falls,  ayant  7”, 62  de  large  et  1",83  de  profondeur,  avec:  cinq 
écluses,  dont  deux  creusées  dans  le  roc  et  trois  en  maçonnerie,  de  30”, 50  de  long 
sur  3" ,66  de  large;  l’autre , autour  des  Liltle  Falls,  de  4,000 mètres  de  long,  avec  trois 
écluses  en  bois  de  30", 50  de  long  et  de  5", 49  de  large  Elle  ouvrit  aussi  trois  dérivations 
sans  écluses,  l’une  de  1,600  mètres  aux  rapides  du  Sheitandoah,  à Harper’s Ferry  ; la 
seconde,  aux  rapides  du  Scneca,  de  1,200  mètres  ; la  troisième , d’environ  50  mètres 
seulement , aux  rapides  d’Houre,  à 2 lieues  en  amont  d’Harper’s  Ferry.  Elle  s’occupa 
aussi  du  Sbenandoah,  principal  affluent  du  Potomcc,  qui  offre  une  navigation  passable 
sur  un  développement  de  300  kilomètres  environ , à partir  de  Port-Republic  jusqu'à 
12  kilomètres  de  sa  jonction  avec  le  fleuve^  Au  moyen  de  six  petites  dérivations,  dont 
le  développement  total  est  de  2,200  mètres  en  tout , offrant  cinq  écluses  en  pierres  de 
30", 50  sur  3", 66 , ce  dernier  espace  de  12kitom.  est  devenu  praticable  pour  des  bar- 
ques longues  , effilées  et  légères,  qui  apportent  du  haut  pays  les  produits  de  l’agricul- 
ture  de  la  Vallée  de  Virginie.  • ■ • • 

L’État  de  Maryland  et  celui  de  Virginie  prirent  part  à ces  travaux  comme  souscrip- 
teurs, sur  le  même  pied  que  les  actionnaires  particuliers. 

8,000  tonnes  passaient,  au  commencement  du  XIX1'  siècle,  parles  ouvrages. do  la 
compagnie  du  Potomac  (l). 

L’État  de  New-York,  qui , comme  celui  de  Virginie,  s’était  dès  l’origine  montré  animé 
des  plus  favorables  disposilious  à l’égard  de  la  navigation  du  territoire,  organisa, .par  un 
acte  du  30  mars  1 792,  deux  compagnies  ap|>elées , l’une  compagnie  de  l’Ouest  (Western 
inland  lock  Navigation  Company  ),  l’autre  compagnie  du  Nord  ( Northern  inland  lock 
Navigation  Company).  L’objet  de  la  première  était  de  créer  une  communication  de 
riludson  an  lac  Ontario,  au  moyen  de  quelques  travaux  établis:  1°  dans  le  lit  du 
Mohawk  ; 2°  entre  le  Mohawk  et  le  lac  Onéida  ; 3°  dans  la  rivière  Onéida  ou  Oswégo,  qui 


{1}  Itapport  de  M.  Gallatiu.—  lSo$. 
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se  jette  dans  le  lac  Ontario  au  port  tFOswégo.  Au  moyen  du  Wood  Creek , l’un  des 
tributaires  du  lac  Onéida  , qui  passe  à 2 kilom.  environ  du  Mohawk,  rien  n'était  plus 
aisé  que  d’atteindre  ce  but.  Comme  la  rivière  Seneca , qui  sort  du  lac  du  même  nom , 
se  joint  à la  rivière  Onéida  ou  Oswégo , les  mêmes  travaux  devaient  unir  aussi  le 
Mohawk  au  lac  Seneca.  La  seconde  compagnie  devait  relier  l'Hudson  au  lacChamplain  ; 
elle  consacra  sans  succès  plus  d’un  million  ( 200,000  dollars  ) à construire  quelques 
écluses  et  quelques  coupures  à Stillwaler  et  à Skeensborough.  La  compagnie  de  l’Ouest 
fut  un  peu  moins  malheureuse;  elle  dépensa  environ  deux  millions  (370,000  dollars}, 
tout  compris,  dont  l'État  avait  fourni  le  quart,  pour  établir  et  entretenir  des  ouvrages 
tout  à fait  insuffisants  (I),  mais  où  cependant  de  petits  bateaux  pouvaient  circuler, 
et  qui  donnaient  un  modique  revenu  d'environ  3 pour  cent , lorsque  l’État  les  acheta , à 
dire  d’experts,  à l'époque  de  l’exécution  du  canal  Érié  (2).  . 

L'État  de  Pensylvanie , qui  occupait  alors  dans  la  confédération  un  rang  supérieur  à 
celui  de  l’État  de  New-York,  témoignait  aussi  de  son  désir  d’ouvrir  des  lignes  de  itavi- 
gation  au  travers  de  son  sol.  Vers  1789,  les  hommes  les  plus  notables  et  les  plus 
éclairés  de  l’État , tels  que  l’illustre  Franklin,  R.  Morris;  Rittcnhouse,  se  réunirent 
pour  provoquer  la  construction  d’un  système  de  communication  en  Pensylvanie.  Ils 
signalèrent  à leurs  concitoyens  les  avantages  qui  résulteraient  pour  le  pays  d'une  ligne 
navigable  établie  entre  Philadelphie  et  Pitlsburg,  et  même  entre  Philadelphie  et  le 
réseau  des  grands  lacs , par  le  Srhuylkill , la  Susquéhannah , la  luniata , le  Conomaugh, 
le  French  Creek.  Le  premier  chainon  de  cette  grande  artère  de  Philadelphie  à l'Ohio 
et  aux  lacs  devait  naturellement  être  un  canal  de  jonction  entre  Philadelphie  et  la 
Susquéhannah. 

Le  27  septembre  1791,  la  législature  autorisa  une  compagnie  à ouvrir  un  canal  entre 
la  Susquéhannah  et  le  Schuylkill , principal  affluent  de  la  Délaware.  Le  10  avril  1792, 
elle  concéda  une  autre  ligne  navigable  qui  devait  descendre,  latéralement  au  Schuylkill 
ou  dans  son  lit , jusqu'à  Philadelphie:  Ces  deux  compagnies  dépensèrent  successivement 
des  sommes  assez  considérables,  sans  aucun  résultat  pour  elles-mêmes  et  pour  le 
pays. 

L'État  de  Pensylvanie  fit  aussi  exécuter  à ses  frais\un  petit  canal  de  dérivation  qui 
tourne  les  rapides  de  Conewago  sur  la  Susquéhannah.  Par  ses  soins,  le  lit  du  fleuve 
fut  aussi  amélioré  en  quelques  points  au-dessus  de  Columbia.  Kn  aval  de  Columbia, 
les  citoyens  des  deux  États  de  Pensylvanie  et  de  Maryland  réunirent  leurs  efforts  pour 
perfectionner  la  navigation  en  lit  de  rivière,  mais  à peu  près  sans  succès.  A partir  du 
l>oint  où  la  Susquéhannah  sort  de  la  Pensylvanie  jusqu'à  la  liaie  de  Chésapcake,  un 
canal  latéral  de  14  kilom.  59 , ayant  huit  écluses , fut  creusé  par  une  compagnie  sur 


(IJ  Ils  se  réduisaient  i peu  prêt  à 5 kilom.  de  canaux  arec  sept  écluse* . II  n'y  pouvait  passer  que  des  bateaux  de  quinze 
tonneaux. 

{*)  U prix  d'aexprigitjoa  fut  de  814,400  fr.  Il  fut  entendu  que  l'ÉUt  n'aurait  à réclamer  aucune  parité  de  cette  somme 
en  *»  qualité  d'actionnaire  de  la  compaguie  de  l’Ouest, 
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le  sol  du  Maryland , aTec  un  déboursé  de  1 ,333,000  francs.  Malheureusement  encore 
cette  somme  fut  dépensée  en  pure  perte. 

Durant  les  premières  années  du  XIX0  siècle , on  discuta  divers  projets  de  travaux 
publics  et  on  en  entama  un  petit  nombre.  D’après  le  beau  rap[>ort  de  M.  Gallatin , 
présenté  au  Sénat  de  l’Union,  en  date  du  4 avril  1808,  des  compagnies  avaient  été 
créées  pour  creuser  des  canaux  à travers  les  isthmes  qui  «'parent  l lludson  de  la 
Délaware,  la  Délaware  de  la  Chésapeake,  et  la  Chésapeake  des  lagunes  de  L’Albemarle- 
Sound.  La  seconde  et  la  troisième  s’étaient  mises  à l’ouvrage;  mais  leurs  travaux 
étaient  inachevés  ou  suspendus.  D'autres  compagnies  avaient  travaillé  ou  travaillaient 
encore  à un  canal  destiné  à tourner  les  rapides  voisins  de  l'embouchure  de  la  Sus- 
quéhnnnah,  à la  canalisation  du  James-River  et  de  l’Appomattox,  eu  Virginie,  à celle 
île  la  rivière  du  cap  Lear  (Caroline  du  Nord),  à une  communication  entre  la  N'euse  et  la 
rivière  de  Beaufort  dans  le  même  État,  à la  canalisation  du  Santee  .(Caroline  du  Sud), 
et  àl’ouverture  d'un  canal  entre  le  Santee  et  le  Cooper  qui  débouche  dans  la  baie 
de  Charleston.  Mais  tous  ces  travaux  avaient  été  entrepris  sans  études  conve- 
nables, sur  une  échelle  mesquine,  avec  des  capitaux  trop  bornés  et  sans  ingénieurs 
capables;  aucun  ne  répondit  à l'attente  des  compagnies  et  du  public,  ilsétaicnlau 
moins  incomplets , et  d'un  usage  -difficile.  La  canalisation  du  James-River  et  celle  de 
l’Appomattox  s’arrêtaient  à la  tête  de  la  navigation  maritime  sans  se  liera  elle,  parce 
qu’on  n’avait  pas  construit  d’écluses  aux  cataractes  qni , sur  ces  rivières  comme  sur 
la  plupart  de  celles  du  littoral  de  l' Atlantique  , séparent  le  cours  supérieur  de  les- 
paee  inférieur  où  les  batiments  maritimes  trouvent  un  mouillage  suffisant.  Pres- 
que partout,  et  notamment  sur  le  Polomar  et  la  Susquéhannah  , les  petits  canaux 
de  dérivation  creusés  autour  des  rapides  étaient  d’une  remonte  difficile,  parce  qu'on 
avait  voulu  les  faire  servir  eu  même  temps  de  prises  d’eau  pour  des  moulins,  et  qu'en 
conséquence  on  leur  avait  donné  une  assez  grande  pente.  Le  système  de  travaux 
exécuté  avec  le  concours  des  Étals  de  Pensylvanie  et  de  Maryland , et  par  diverses 
compagnies,  système  large  en  principe,  puisqu’.il  s'agissait  de  ménager  de  lon- 
gues lignes  de  navigation  sur  l'une  des  plus  riches  portions  du  versant  de  l'Atlan- 
tique, avait  avorté,  ici,  parte  qu’on  avait  rencontré  «le  grands  obstacles  naturels;  là, 
parce  que  les  ouvrages,  une  fois  achevés,  s étaient  trouvés  mauvais  , impraticables  ou 
inaccessibles.  Et,  par  exemple,  le  canal  creusé  latéralement  à lit  Susquéhannah,  près 
de  son  embouchure,  avait  des  écluses  trop  étroites  pour  recevoir  les  bateaux  plats 
qui  descendent  le  fleuve,  et  il  était  souvent  à sec.  Enfin,  à aucun  instant  il  n’avait 
été  possible  de  consacrer  aux  travaux  que  je  viens  d'énumérer,  les  capitaux  qu’ils 
eussent  exigés,  et  l'absence  d'hommes  de  l'art  leur  avait  été  encore  plus  fatale. Jus- 
qu'en 1817,  toutes  les  entreprises  de  travaux  publies  avaient  échoué,  hormis  une 
seule,  le  petit  canal  Middlesex , qui  va  de  Boston  au  Merrimac.  La  compagnie,  au- 
torisée en  1789,  1e  livra  à la  navigation  en  1804.  U ne  fut  cependant  complètement 
terminé  qu'après  1808.  C’était  un  ouvrage  d’une  exécution  fort  aisée  et  long  seule- 
ment de  43  kilom. 

Mais,  dès  le  commencement  du  XIX0  siècle,  quelques  esprits  supérieurs,  quelques 
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hommes  d'Ktal  pleins  (le  confiante  dans  l’avenir  de  leur  patrie  , mûrissaient  de  plus 
hautes  conceptions. 

Parmi  les  projets  qui  furent  produits  alors,  le  plus  remarquable  sans  contredit  est 
le  plan  présenté  par  M.  Gallalin  au  Sénat , dans  le  rapport  de  1808  que  nous  avons 
déjà  mentionné,  et  sur  lequel  nous  allons  revenir  avec  quelque  détail. 


Digitized  by  Google 


f 36 


PREMIÈRE  PARTIE.  SECTION  Y.  CHAPITRE  III. 


CHAPITRE  III. 

Plan  de  M.  Galle  tin , en  1HI. 

F.\po>v  de  ce  plan.  — Ligne  de  navigation  parallèle  à l'Atlantique  (tour  le  cabotage.  — lignes  rattachant  les  fleuves  du 
versant  de  l'Atlantique  aux  tributaires  de  l'Ohio  et  du  Mississipi  ; routes  au  milieu  des  montagnes.  — Lignes  du  littoral 
de  l'Atlantique  aux  grands  lacs  et  au  Saint-Laurent  ; canal  autour  de  la  cataracte  du  Niagara.  — Routes  du  Maine  à la 
lieorgie;  de  Washington  A la  Nouvelle-Orléans,  à Saint-Louis  et  à Détroit.  Ces  communications  ont  en  effet 
été  ouvertes  depuis  lors.  — Estimation  de  la  dépense.  — Le  crédit  a fourni  aux  Américains  le  moyen  d'exécuter  rapi- 
dement  tous  ces  ouvragés.  — Le  rapport  de  M.  Gatlalin  a servi  de  base  aux  projets  postérieurs  -f  rapport  de 
M.  Calhoun  en  1819. 


Au  commencement  du  XIX*'  siècle,  les  meilleurs  esprits  de  l'Union  américaine 
étaient  persuadés  que  le  gouvernement  fédéral  pourrait  seul  aborder,  avec  quel- 
que chance  de  succès,  des  entreprises  étendues  de  communication.  Le  2 mars  1807,  le 
Sénat  demanda  au  ministre  des  finances  un  rapport  sur  les  ressources  que  le  Congrès 
pourrait  consacrer  aux  canaux  et  aux  routes,  sur  les  lignes  qui  mériteraient  le  mieux 
l'appui  du  gouvernement,  et  sur  ce  qui  avait  déjà  été  exécuté  dans  l'Union.  Le  4 avril 
1808,  le  ministre , M.  Gallalin,  adressa  au  Sénat  un  rapport  qui  contenait  un  système 
général  sous  le  rapport  de  l'art  et  sous  celui  des  voies  et  moyens  ; il  recommandait  un 
ensemble  d’artères  navigables  et  de  ronles  adaptées  à la  configuration  topographique 
du  pays. 

A l’égard  de  la  navigation , il  proposait  : 

1°  Une  ligne  parallèle  au  littoral , et  s'étendant,  du  nord  au  midi , à peu  de  distance 
•le  la  mer  ; elle  eut  été  praticable  pour  les  navires  du  cabotage  : 

2"  Un  système  de  grandes  lignes  échelonnées  sur  les  diverses  latitudes,  afin  de 
rattacher  les  principaux  fleuves  de  la  région  de  l'Atlantique  à ceux  de  la  vallée  du 
Mississipi,  au  travers  des  Alléghanys,  sauf  à remplacer,  en  cas  de  nécessité,  les 
canaux  par  des  roules  au  centre  de  la  chaîne; 

3°  Des  ouvrages  qui  eussent  lié  le  littoral  de  l'Atlantique  au  réseau  des  grands  lacs 
et  au  Saint-Laurent,  et  rétabli , entre  le  Saint-Laurent  et  quatre  des  cinq  grands  lacs , 
la  communication  interceptée  par  la  cataracte  du  Niagara. 

A l’égard  des  routes , la  proposition  de  M.  Gallatin  embrassait  : unechaussée  à perfec- 
tionner plutôt  qu’à  créer,  parallèlement  à la  mer,  et  passant  par  toutes  les  métropoles , 
depuis  l'Etat  du  Maine  jusqu'à  la  Géorgie  ; et  l'amélioration  des  routes  qui  partaient 
de  Washington  pour  se  rendre , dans  trois  directions  principales , aux  points  extrêmes 
de  l’Union , c’est-à-dire  à la  Nouvelle-Orléans  au  sud-ouest,  à Saint-Louis  à l’ouest , 
et  à Détroit  au  nord-ouest. 

Nous  analyserons  succinctement  chacun  des  chapitres  de  ce  programme , qui  offre  un 
grand  intérêt.  C’est  le  premier  plan  général  de  communication  qui  ait  été  produit  aux 
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États-Unis , et  il  était  m bien  en  rapport  avec  les  besoins  généraux  du  pays , que 
les  principaux  ouvrages  construits  vingt  on  trente  ans  plus  tard  semblent  n'avoir 
eu  pour  but  que  de  le  mettre  à exécution,  du  moins  à l'égard  des  artères  navi- 
gables. 

1 . Ligne  de  navigation  parallèle  au  littoral,  propre  à servir  à un  cabotage  intérieur. 

Pour  l’obtenir  on  eût  tiré  parti  de  l’heureuse  disposition  des  baies  cl  des  lagunes  dis- 
tribuées sur  le  littoral.  11  eût  sulTi  de  pratiquer  des  coupures  dans  des  isthmes  étroits  et 
déprimés , pour  créer  une  communication  intérieure  du  nord  au  midi  de  l’Union,  de- 
puis l’État  de  Massachusetts  jusqu'il  celui  de  Géorgie,  la;  nombre  des  coupures,  dans 
cet  immense  intervalle,  ne  devait  être  que  de  quatre.  L'une  eût  été  exécutée  dans 
l’isthme  qui  lie  le  cap  Cod  au  continent  près  de  Boston  , entre  la  baie  de  Buzzard  et 
celle  de  Barnstable;  la  seconde,  traversant  l'Etat  de  New-Jersey,  eût  joint  la  rade  de 
New-York  à la  baie  de  Délaware  ; la  troisième  eût  lié  la  baie  de  Délaware  à la  baie  de 
Chésapcakc  ; la  quatrième  se  fût  développée  dans  les  terrains  marécageux  qui  séparent 
la  partie  inférieure  de  la  Ghésapeake  de  l’Albemarie-Sound.  Le  développement  total 
de  ces  quatre  coupures  était  estimé  à moins  de  ICO  kilomètres;  elles  auraient  eu 
2", 44  d’eau.  Elles  existent  toutes  aujourd’hui , à l'exception  de  la  première. 

M.  Gai  latin  indiquait , comme  variante , un  canal  de  Boston  à Providence  , en  tête  de 
la  baie  de  Narragansett;  on  eût  ainsi  évité  un  assez  long  trajet  en  mer.  Un  chemin  de 
1er  a été  établi  dans  cette  direction. 

De  1 ’ VI berna rle-Sou rul  on  eût  atteint  Beauforl  et  Swanboro,  dans  la  Caroline  du  Nord, 
par  les  lagunes  de  Pamlico , de  Core  et  de  Bogue  ; de  là  on  eût  gagné  la  rivière  du  cap 
Fear,  par  le  Stumpy-Sound  et  le  Tooiner’s- Sound,  à la  condition  de  deux  nouvelles  cou- 
pures de  4 à S kilomètres  en  tout.  A partir  de  l'embouchure  de  la  rivière  du  cap  Fear, 
il  eût  fallu  rester  en  mer  et  doubler  ainsi  le  cap  Fear  pour  rejoindre  les  passes  mari- 
times situées  le  long  de  la  côte  de  la  Caroline  du  Kud  et  de  la  Géorgie. 

Qn  ne  pouvait  alors  songer  à s'étendre  au  delà  de  la  Géorgie.  La  Floride,  à cette 
époque , appartenait  à l’Espagne. 

2.  Lignes  de  communication  entre  l Atlantique  et  le  bassin  du  Mississipi. 

M.  Gallatin  en  présentait  quatre  : l'une  de  Philadelphie  au  point  où  le  Conemaugh  ou 
Kiskiminetas,  affluent  de  l'Ohio  par  l'intermédiaire  de  l’Alléghany,  reçoit  IcLoyalhanoa: 
c’est  à peu  près  le  canal  actuel  de  Pensyl  vanie  ; la  seconde , de  Washington  au  point  où 
la  Monongahéla,  antre  branche  de  l’Ohio,  reçoit  le  Cheat:  c’est  le  canal  de  laCbésapeake 
à l'Ohio  en  cours  avancé  d’exécution  aujourd'hui;  la  troisième  eût  relié  Richmond  , 
sur  le  James-River,  capitale  de  la  Virginie,  au  Kanaw|ta,  affluent  de  l’Ohio:  c'est  le 
canal  de  Virginie,  maintenant  en  construction  ; la  quatrième  serait  allée  de  Charleston 
ou  de  Savannah  à la  rivière  Tennessee , autre  grand  affluent  de  l’Ohio  : c’est  à peu  près 
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la  direction  d'une  double  ligne  de  chemins  de  fer  qui  s'établissent  en  ce  moment , mais 
qui  doivent  se  prolonger  plus  avant  vers  l'Ouest. 

On  eût  exécuté,  comme  nous  l’avons  dit,  des  routes  ordinaires  entre  les  points  cul- 
minants de  la  navigation , sur  chacun  des  versants  des  monts  Alléghanys,  entre  l'Allé— 
ghany  et  la  Susquéhannah  ou  la  Juniata  , entre  la  Monongahéla  et  le  Potomac , entre 
le  Kanawha  et  le  James-River , entre  le  Tennessee  et  le  Santee  ou  la  Savannah. 

M.  Gallatin  rangeait  dans  ce  chapitre  un  canal  autour  des  Chutes  de  l’Ohio  à Louis- 
ville  , actuellement  terminé  et  qui  en  effet  peut  être  considéré  comme  servant  à unir  la 
partie  supérieure  de  la  vallée  de  l'Ohio  au  golfe  du  Mexique , dépendance  de  l’Atlan- 
tique. 

M.  Gallatin  indiquait,  seulement  à litre  de  renseignement,  la  possibilité  d'un  canal  du 
Mississipi  au  littoral  de  la  Géorgie,  ensuivant  l'étage  inférieur  du  plan  incliné  par 
lequel  le  flanc  méridional  des  Alléghanys  s’ahaisse  doucement  au  niveau  du  golfe  du 
Mexique  et  de  l’Atlantique.  Cette  pensée,  devant  laquelle  M.  Gallatin  reculait  à cause  de 
la  dépense , se  réalise  maintenant  par  des  chemins  de  fer. 

3.  Lignes  de  F Atlantique  nu  Saint’ Laurent  et  au  réseau  des  grands  lacs. 

M.  Gallatin  reprenait,  en  les  agrandissant,  les  projets  des  deux  compagnies  de  la 
Northern  inland  lock  Navigation  et  de  la  IVestem  inland  lock  Navigation.  Profitant 
de  l’admirable  ouverture  à travers  les  montagnes , au  fond  de  laquelle  coule  l'Hudson , 
on  aurait  eu  une  belle  ligne  de  New- York  au  lac  Champlain,  et  de  New-York  au  lac 
Ontario  qui,  l’un  et  l'autre,  sont  tributaires  du  Saint-Laurent,  et  dont  le  second  fait 
partie  du  réseau  des  grands  lacs.  Le  lac  Ontario,  étant  séparé  des  autres  lacs  par  la 
cataracte  du  Niagara,  leur  eut  été  uni  par  un  canal  creusé  autour  de  celte  cataracte. 

Tous  les  ouvrages  de  cette  troisième  série  sont  exécutés  aujourd’hui  ou  se  construi- 
sent une  seconde  fois,  sur  une  échelle  plus  grande  encore  que  celle  qu'osait  à peine  in- 
diquer M.  Gallatin , quoique  cet  administrateur  éminent  pensât  déjà  à l'utilité  d’ouvrir, 
entre  la  mer  et  les  lacs,  un  canal  où  pourraient  sc  mouvoir  des  sloops  cl  des  goélettes. 

Regardant  le  golfe  du  Mexique  comme  une  annexe  de  l'Atlantique,  M.  Gallatin,  à 
l'occasion  des  canaux  à ouvrir  entre  l'Atlantique  et  les  lacs , signalait  comme  ouvrages 
de  la  plus  grande  utilité,  sans  cependant  en  demander  L'exécution  immédiate,  un  canal 
du  lac  Érié  à Pittsburg  par  l’Alléghany;  un  canal  du  lac  Érié  à l’Ohio,  en  aval  de 
Piltslmrg,  par  la  rivière  Cuyahoga,  qui  coule  dans  l’État  d’Ohio;  un  canal  du  lac  Érié 
à l'Ohio,  débouchant  plus  bas  encore  dans  le  fleuve  par  la  Maumee  et  la  Wabash  ; un 
autre  canal  du  lac  à l'Ohio  en  remontant  la  rivière  Sandusky;  et  deux  canaux  du  lac 
Michigan  au  Mississipi  : l’un,  par  la  rivière  Illinois,  l’autre  par  la  Baie- Verte  ( Green 
Ray),  le  Fox  et  le  Wisconsin. 

Tous  ces  canaux  sont  en  cours  de  construction  ou  vont  y être , excepté  celui  de  San- 
dusky  auquel  on  a substitué  un  chemin  de  fer.  Celui  de  Cuyahoga  est  achevé  depuis 
plusieurs  années,  sous  le  nom  de  canal  d’Ohio. 
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4.  Routes. 

En  traçant  son  système  de  grandes  routes,  M.  Gallatin  avait  trop  considéré  Wash- 
ington comme  une  capitale  analogue  à celles  de  l'Europe,  dans  lesquelles  tout  se 
centralise,  vers  lesquelles  tout  converge.  La  ligne  du  Maine  à la  Géorgie,  conçue  en 
dehors  de  cette  pensée  décentralisation,  est  déjà  aux  trois  quarts  achevée;  mais,  au 
lieu  d'une  route  pavée  ou  macadamisée,  ce  sera  un  chemin  de  fer;  et  au  lieu  de  s’ar- 
rêter à l’entrée  de  la  Géorgie,  elle  s'étendra  jusqu’au  golfe  du  Mexique,  jusqu'au  voisi- 
nage de  la  Nouvelle-Orléans.  Des  trois  autres  grandes  voies  de  M.  Gallatin , l’une , celle 
de  Washington  à la  Nouvelle-Orléans  par  l’intérieur,  est  encore  à ouvrir;  mais  les  ba- 
teaux à vapeur  du  Mississipi  et  de  l’Ohio  la  remplacent , et  tout  porte  à croire  qu’il  y 
aura  bientôt  un  chemin  de  fer  dans  cette  direction , par  la  Vallée  de  Virginie  ou  par 
Richmond , Knoxville  et  la  vallée  du  Mississipi.  Celle  de  Washington  à Saint-Louis,  déjà 
entamée  en  1808,  se  termine  sous  le  nom  de  Route  Nationale,  aux  frais  de  l'Enion. 
La  troisième,  celle  de  Washington  à Détroit,  existera,  avant  qu’il  soit  longtemps, 
sous  forme  de  chemin  de  fer,  et  probablement  par  plusieurs  directions,  en  se  détour- 
nant {tour  aboutir  à quelques-unes  des  métropoles  du  littoral. 

M.  Gallatin  évaluait  à une  très-modique  somme  la  dépense  de  son  réseau  qu’il  suppo- 
sait exécuté  dans  le  style  le  plus  économique  et,  à l’égard  de  la  navigation,  pour  des  ba- 
teaux d’un  faible  tonnage.  Il  portait  la  totalité  des  ouvrages  à88,533,000  fr.  seulement, 
qu’il  distribuait  ainsi  : 

Ligne  navigable  du  Nord  au  Midi , parallèle  au  littoral. 

Coupures  dans  les  isthmes  compris  entre  diverses  baies  ou  lagunes,  depuis  le 
Massachusetts  jusqu'à  la  Caroline  du  Nord,  98  milles,  où  U faudrait  racheter 
1 67"",  1 4 de  pente  cl  de  contre-pente 3,000,000doll. 

Lignes  de  V Atlantique  au  bassin  du  Miss  iss: pi. 

Travaux  de  canalisation  proprement  dits  pour  les  quatre  lignes  de 
l'Est  à l'Ouest , déduction  faite  de  ce  qui  pourrait  être  exécuté  par 

quelques  compagnies 

Routes  au  centre  de  la  chatue,  400  milles  en  tout,  à raison  de 

7,000  dotl.  par  mille 

Canal  autour  des  chutes  de  IOhio,  à Lonisville 

Lignes  de  l'Atlantique  au  Saint-Laurent  et  au  réseau  des  tact. 

Canal  de  l’Hudsou  au  lac  Champlain 800,000  \ 

Canal  de  l' Hudson  au  lac  Ontario 3,200,000  > 4,000,000 

Canal  autour  de  la  cataracte  du  Niagara 1,000,000  ) 

A reporter 11,600,000  dotl. 


Digitized  by  Google 


X 


HO  PREMIÈRE  PARTIE.  SECTION  V.  CHAPITRE  III. 

Report 11,600,000  doit. 

finit  1rs. 

Route  du  Maine  à la  Géorgie,  1,600  millei,  4 3,000  doll.  par  mille.  4,800,000  j 


Améliorations  au*  route»  de  Washington  à la  Nouvelle-Orléans,  à > 5,000,000 

Saint-Louis  el  à Detroit 200,000  J 

Tarai 16.600,000 


M.  Callatin  admettait  que,  d'après  les  principes  d'nnc  saine  josticc  distributive , 
il  conviendrait  d'accorder  quelques  ouvrages  à ceux  des  États  qui  n’avaient  ancnn 
bénéfice  direct  i retirer  de  ceux  qui  entraient  dans  le  pian  général.  11  portait  en 


ligne  de  compte,  pour  cet  objet,  une  somme  de 3,400,000 

Ce  qui  conduisait  4 un  total  définitif  de 20,000,000  doll. 

ou 106,666,700  fr. 


somme  que  le  Trésor  fédéral  eût  pn  facilement  fournir  en  dix  ans , ainsi  que  le 
démontrait  M.  Gatlatin,  i raison  de  2,000,000  doll.  par  an. 

M.  Callatin  en  traçant  son  rapport  s'était,  comme  on  le  voit , efforcé  de  ne  présen- 
ter que  des  évaluations  très-modérées  (1),  de  crainte  de  soulever  les  objections  des 
hommes  qui  paraient  du  beau  nom  de  prudence  leur  inhabileté  à lire  dans  l'avenir , 
et  qui  redoutaient  toute  innovation,  chez  un  peuple  cependant  qui  était  déjà  ce  qu'il 
est  devenu  depuis  à un  plus  haut  degré,  l’emblème  incarné  de  l'esprit  novateur  en 
matière  d'administration  et  de  politique.  Au  moment  où  nous  écrivons  ces  lignes,  il  vil 
encore  à New- York.  Du  fond  de  la  retraite  où  on  l'a  abandonné,  après  un  demi-siècle 
de  services,  il  peut  contempler  le  spectacle  admirable  de  l’activité  d’une  nation  qui , en 
un  petit  nombre  d’années,  a réalisé  sur  la  plus  vaste  échelle,  avec  une  perfection  bien 
supérieure  à ce  qu’il  croyait  devoir  conseiller  lui-méme,  et  en  s'appropriant  les  perfec- 
tionnements des  arts,  le  plan  qu'il  ne  présentait  au  Congrès  qu'eu  le  réduisant  à la  plus 
simple  expression , plan  que,  meme  ainsi  restreint , il  n’espérait  qu'à  demi  faire  adopter. 
Lorsqu’on  examine  les  chiffres  des  sommes  que  tous  les  hommes  d'état  les  plus  capa- 
bles de  l’Union , ceux  même  qui , comme  M.  Callatin , s’étaient  particulièrement  consa- 
crés aux  finances , pensaient  que  le  gouvernement  fédéral , les  Ëtats,  et  les  ritoyens  pour- 
raient employer  à doter  le  territoire  national  de  voies  de  communication , et  lorsqu'on 
les  compare  à ce  qui  a été  réellement  déltoursé , à ce  qui  se  débourse  tous  les  jours  pour 
cet  objet , on  est  frappé  de  l'immensité  des  ressources  qu'une  population  énergiquement 
et  habilement  appliquée  au  travail  trouve  dans  son  propre  fonds , et  de  l'empressement 
avec  lequel  le  crédit  vient  lui  verser  ses  trésors.  11  y a là  un  enseignement  qui  ne  doit 
être  perdu  pour  aucun  peuple , pour  aucun  gouvernement. 

Lorsqu’en  1819  M.  Calhoun,  alors  ministre  de  la  guerre,  eut  à rédiger  un  rapport  au 


(1)  L'agrandissement  du  canal  Érir , qui  joint  Ne* -York  au  réseau  des  grands  lacs , coûtera  seul  une  somme  supérieure 
à IVsalualnm  Male  de  M.  Callatin. 
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Congrès  sur  les  voies  de  transport  que,  du  point  de  vue  militaire,  il  importait  le  plus 
d'ouvrir,  il  reproduisit  dans  ce  document  remarquable , avec  peu  de  modifications  et  en 
termes  généraux , les  principales  données  de  M.  GaUatin.  C'estaussi  l'exposé  de  M.  Gal- 
latin  qui  a servi  de  guide  à la  Commission  des  Travaux  Publics  (Board  of  Internai  Im- 
provement),  dont  les  opérations  ont  eu  de  l'éclat  sous  la  présidence  de  M.  Monroë  qui 
l’avait  organisée,  et  sous  celle  de  M.  J.-Q.  Adams. 
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CHAPITRE  IV. 

Claiumeot  de*  Canaux  et  de*  chemin*  de  fer  exécuté*  ou  à exécuter  *ur  le  *ol 

de*  Ètat*-uni*. 

Premier  groupe  de  voie*  de  communication , formé  de  celle*  qui  vont  de  l’Est  à l'Ouest.  — Deuxième  groupe;  celles  qui 
relient  le  bassin  du  Mississipi  à celui  du  Saint-Laurent.  — Communications  entre  le  Nord  et  le  Midi  ; première  liaison 
qui  résulte  des  lignes  de  jonction  entre  le*  deux  bassins  du  Mississipi  et  du  Saint-laurenl  ; autre  liaison , i l'usage  de 
la  région  du  littoral , passant  par  les  métropoles  commerciales. — Lignes  qui  rayonnent  autour  des  métropoles.—  lignes 
établies  autour  des  mines  de  charbon. 


D’après  les  grandes  divisions  indiquées  par  la  nature  elle-même  sur  le  territoire 
des  Etats-Unis , et  que  nous  avons  essayé  de  définir , les  grandes  entreprises  de  voies 
de  communication  ont  dû  ou  doivent  encore  y avoir  pour  objet . 

1*  De  relier  le  littoral  de  l'Atlantique  proprement  dit,  ou,  abstraction  faite  du 
golfe  du  Mexique,  avec  les  pays  situés  à l’ouest  des  Alléghanys,  c’est-à-dire 
de  rattacher  les  fleuves  tributaires  de  l’Atlantique,  tels  que  lliudson,  la  Susqué- 
hannah,  le  Potomac,  le  James-Rivcr,  ou  les  grandes  baies,  comme  celles  de  Dé- 
laware  ou  de  Chésapeake , soit  avec  le  Mississipi  ou  son  principal  affluent,  l’Obio , soit 
avec  le  Saint-  Laurent  ou  le  système  des  grands  lacs  dont  le  Saint-Laurent  conduit 
les  eaux  à la  mer;  en  d’autres  termes,  il  s’agissait  et  il  s’agit  encore  de  mettre  les 
métropoles  du  littoral,  telles  que  Boston,  New -York,  Philadelphie,  Baltimore, 
Washington,  Richmond,  Charleston  , Savannah,  en  rapport  intime  avec  les  centres 
de  population  et  d'industrie  qui  sont  épars  au  delà  des  Alléghanys,  sur  les  bords  des 
puissants  cours  d’eau  qui  sillonnent  la  vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord  ; 

2°  D’établir  des  lignes  de  transport  entre  la  vallée  du  Mississipi  et  celle  du  Saint- 
Laurent,  c'est-à-dire  entre  l’un  des  affluents  du  Mississipi,  tels  que  l’Ohio,  l'Illinois 
ou  la  Wahash , et  le  lac  Ërié  ou  le  lac  Michigan , qui , de  tous  les  grands  lacs  dépendant 
du  Saint-Laurent , sont  ceux  qui  s’avancent  le  plus  vers  le  bassin  du  Mississipi. 

Les  Etats-Unis  peuvent  aussi  être  partagés  en  deux  parties,  le  Nord  et  le  Sud. On  a dit 
avec  raison  que,  toutes  choses  égales  d’ailleurs,  c’étaient  les  pays  de  latitude  différente 
qui  opéraient  les  uns  avec  les  autres  la  plus  grande  masse  d’échanges  ; et , eu  effet , c'est 
la  différence  de  latitude  qui  cause  la  plus  grande  variété  dans  les  produits  naturels.  Il 
n’y  a pas  de  contrée  où  cette  observation  soit  mieux  fondée  qu’eu  Amérique.  Quoiqu’il 
n’y  ait,  en  passant  sous  silence  la  Floride,  que  I2à  13  degrés  de  latitude  entre  les  points 
les  plus  éloignés  des  Etals  du  Nord  et  des  Etats  du  Midi  ; quoiqu'il  n’y  ait  que  10  degrés 
de  Philadelphie  à la  Nouvelle-Orléans , la  diversité  des  produits  du  sol  est  extrême  aux 
Etats-Unis  entre  le  Nord  et  le  Sud. 

Plusieurs  circonstances  politiques  et  sociales  accroissent  encore  la  dissemblance 
de  production  entre  le  Nord  et  le  Midi  de  la  confédération  américaine.  D'un  côté  la  hase 
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de  la  société,  c’est  l’esclavage;  de  l’autre,  c’est  l'égalité  absolue,  le  suffrage  universel. 
Le  Midi  est  exclusivement  agricole , le  Nord  est  en  même  temps  manufacturier  et  com- 
merçant; il  consomme  une  partie  du  coton  dont  le  Midi  alimente  le  monde  entier, 
et  il  prend  en  entrepôt  une  fraction  de  celui  qu’il  ne  consomme  pas;  en  retour  il  a à 
envoyer  au  Midi  des  objets  fabriqués,  des  mécanismes,  des  denrées  alimentaires, 
farines  et  salaisons,  et  des  marchandises  de  toute  provenance.  Le  Nord  et  le  Midi  ont 
chacun  une  capitale  commerciale.  D'une  part  c’est  New-York , et  de  l’antre,  la  Nouvelle- 
Orléans  avec  qui  Charleston  s’efforce  maintenant  d'entrer  en  partage. 

Les  grands  fleuves  de  la  vallée  du  Mississipi,  une  fois  unis  au  bassin  du  Saint-Laurent, 
doivent  former  entre  le  Nord  et  le  Midi  un  beau  réseau  de  lignes  de  transport.  Mais 
pour  le  littoral , qui  a été  jusqu’à  présent  la  portion  la  plus  peuplée  et  la  plus  riche 
de  l'Union , ce  serait  une  voie  longue  et  détournée.  Il  a donc  été  indispensable  de  s'oc- 
cuper d’un  troisième  ordre  de  travaux  qui  fût  propre  à faciliter  les  relations  commer- 
ciales entre  le  Nord  et  le  Midi , entre  New-York  et  la  Nouvelle-Orléans,  en  suivant  le 
littoral , c’est-à-dire  en  rattachant  les  unes  aux  autres  les  métropoles  distribuées  d'es- 
pace en  espace , le  long  de  la  ligne  des  Cataractes,  et  en  leur  fournissant  ainsi  des 
moyens  économiques  et  rapides  pour  le  transport  des  marchandises  et  pour  celui  des 
hommes,  qui  est  fort  actif  dans  cette  direction. 

En  outre  de  ces  trois  grands  systèmes  de  travaux , on  conçoit  qu’il  doit  exister  aux 
Etats-Unis  des  groupes  secondaires  de  voies  de  communication,  ayant  pour  but,  soit 
l’approvisionnement  des  principaux  centres  de  consommation , soit  l'ouverture  des 
débouchés  nécessaires  à divers  centres  de  production.  De  là  deux  autres  catégories  de 
iignes  de  transport.  La  première  embrasse  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  qui  partent 
des  grandes  villes  et  rayonnent  en  tous  sens  autour  d'elles;  la  seconde  comprend  les 
ouvrages  qui  desservent  quelques  districts  de  mines  de  houille. 

On  peut  donc  diviser  la  presque  totalité  des  travaux  publics  des  Etats-Unis  en  cinq 
classes  : 

t TJgnes  allant  de  l'Est  à t Ouest  au  travers  des  Alléghanys  ou  du  littoral  à la  vallcc 
Centrale  de  C Amérique  du  Nord. 

2"  Communications  entre  la  vallée  du  Mississipi  et  celle  du  Saint-Laurent. 

3'  Communications  du  Nord  au  Midi,  le  long  de  f Atlantique. 

4”  Lignes  qui  rayonnent  autour  des  métropoles. 

5 Lignes  établies  autour  des  mines  de  charbon. 

Nous  allons  examiner  successivement  chacune  de  ces  cinq  catégories  de  travaux.  On 
pourrait  simplifier  cette  division  en  réunissant  le  deuxième  et  le  troisième  groupe 
sous  le  titre  de  lignes  alLint  du  Nord  au  Midi;  nous  croyons  cependant  qu'il  y a de 
l'avantage  à les  séparer. 
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LIGNES  TRACÉES  DE  L’EST  A L OI  EST  AU  TRAVERS  DES  ALLÉGUANTS, 

<w  . . 

ENTRE  LE  LITTORAL  DE  L'ATLANTIQUE  ET  LA  V ALLÉE  CENTRALE 
DE  L’AMÉRIQUE  DU  NORD. 


SECTION  I. 

* / . r*  " • * ’ . . 

LIGUES  DE  L'EST  A L’OUEST  DANS  L’ÉTAT  DE  NEW-YORE , ET  EMBRANCHEMENTS 

DE  CES  LIGNES. 


CHAPITRE  I. 

Coup  d’œil  historique  aur  les  travaux  exécutés  dans  l’État  de  Nav-Tprk. 

Pensée  du  canal  Érié  émi*e  par  M.  Gouverneur  Morris  en  1805.  — Études  préliminaires  par  M.  Geddc*.  — Conmn^ton 
nommée  par  la  législature  en  4810;  Comanasaires  clos.  — Rapport  de»  Commissaire» , le  9 mars  1841.  — Préférence 
donnée  à la  ligne  directe  sur  celle  qni  aurait  traversé  le  lac  Ontario.  — Commissaires  chargé»  de  l'exécution  de 
l'entreprise  aux  frais  de  l’État.  — De  WHt Clinton.  — Yainé  efforts  pour  obtenir  l'a«*istance  des  autres  États  et  du 
Congrès.— Objections  que  soulève  le  projet.—  Ajournement  causé  par  la  guerre  avec  l’Angleterre.  — Reprisé  du  projet 
en  1814.— Loi  définitive  du  17  avril  4816.— Premier  coup  de  pioche,  le  4 Juillet  1817.— Achèvement  en  octobre  1895. 
— Canal  Champ  la  ui , canal  Oswégo , canal  Cayuga  et  Seaeca , canal  Chemung7  canal  du  lac  Crooted  ; chemins  de  fer 
d'Ithaca  à Ow ego  el  de  Ibnfreater  à Carthage  ; canal  Chenango , canal  Géucsee , canal  du  Black-ILivcr  ; chemins  de  fer 
exécute»  par  le»  compagnies,  pre*que  tou»  latéraux  au  canal  Êrié.  — Grand  chemin  de  fer  de  Vcw-York  au  lac  Érié.  — 
Système  général  de  communication  dans  l'État  de  New- York.  — Développement  comparé  des  canaux  de  l’ÉUt  deT'féw- 
York , de  la  France  et  dcd'Angtelerre.  - * * ■ 


Eu,  1803,  M.  Gouverneur  Morris,  conversant,  à Schénectady,  avec  M-  Simeon  de 
Wiu , arpenteur-général  ( survejor.  general ) de  l'État  de  New-York,  lui  parla  de  lier 
le  lac  Érié  à i'Uudson  ; c’est  ce  que , dans  son  langage  original , il  appelait  mettre  le  lac 
Kric  en  perce.  Cette  idée,  communiquée  par  M.  de  Witt  à M.  Geddcs,  membre  de  la  légis- 
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lature , cl  par  celui-ci  à M.  Hawley,  donna  lieu  à quelques  articles  de  journal  écrits 
parce  dernier,  et  en  1808  à une  proposition  de  M.Forman  dans  la  législature.  Confor- 
mément à cette  proposition , quelques  éludes  préparatoires  furent  ordonnées,  et  elles 
furent  confiées  à M.  Geddes.  I-e  résultat  des  recherches  de  cet  ingénieur  fut  qu’il  était 
possible  de  joindre  l'Hudson  au  lac  Érié , non-seulement  par  l'intermédiaire  du  lac 
Ontario,  au  moyen  d'un  canal  latéral  à la  rivière  Niagara  qui  réunit  les  deux  lacs,  mais 
encore  directement  par  l'intérieur  des  terres,  sans  courir  les  chances  de  la  navigation  du 
lac  Ontario,  et  sans  s’exposer  à y rencontrer,  en  cas  de  guerre,  des  croisières  anglaises. 
Le  plateau  , d’une  médiocre  élévation , sur  lequel  le  Mohawk  prend  naissance,  et  qui 
sépare  le  bussin  de  l’Hudson  de  celui  du  Saint-Laurent,  offre,  comme  le  remarqua 
M.  Geddes,  les  plus  grandes  facilités  d'alimeRtatioii  pour  une  navigation  artificielle 
bien  autrement  permanente  que  celle  que  permettaient  les  ouvrages  de  la  IVestcni 
inland  loek  Navigation  Company.  Le  passage  de  ce  premier  plateau  à celui  plus  élevé 
dont  le  lac  Érié  occupe  une  dépression , parut  à M.  Geddes , après  une  inspection  som- 
maire, une  opération  fort  praticable.  Sa  conclusion  fut  que  le  tracé  par  l'intérieur, 
évitant  la  traversée  du  lac  Ontario , était  celui  qui , dans  l’intérét  bien  entendu  de 
l'État,  méritait  la  préférence,  quoique  ce  dût  être  le  plus  dispendieux. 

Au  mois  de  mars  1810,  la  législature  rhargea  une  commission  d’organiser  des  études 
plus  approfondies.  Les  membres  de  cette  commission  étaient  MM.  Gouverneur  Morris, 
Étienne  Van  Rensselaer,  de  Witt  Clinton,  Siméon  de  Witt,  Thomas  Eddy  et  Pierre 
I!.  Porter.  Le  2 mars  1811,  les  Commissaires  firent  un  rapport  qui  respire  une  noble 
audace.  Ils  se  prononcèrent  hardiment  pour  le  tracé  par  l'intérieur,  sans  solution  de 
continuité,  depuis  l’Hudson  jusqu'au  lac  Érié,  quoique,  pour  un  État  pauvre  qui 
comptait  à peine  un  million  d’habitants,  l'économie  évidente  que  devait  présenter  le 
passage  an  travers  du  lac  Ontario  fût  un  appât  tentant.  Ils  jugèrent  que  c'était  le  seul 
moyen  d'obtenir  des  communications  régulières  et  sûres  avec  le  littoral  des  autres 
grands  lacs  qui  débouchent  dans  le  lac  Érié.  Ilscrürent  aussi  qu'un  canal  qui  établirait 
une  liaison  entre  le  lac  Érié  et  le  lac  Ontario  proliférait  moins  aux  États-Unis  qu'aux 
colons  anglnis  du  Canada,  moins  à New- York  qu'à  Montréal,  parce  qu'une  fois  sur  le 
lac  Ontario,  les  marchandises  descendraient  le  Saint-Laurent,  disaient-ils,  et  ne 
viendraient  pas  chercher  l Hudson.  Ils  examinèrent  la  question  d'ouvrir  le  canal  sui- 
des dimensions  suffisantes  pour  les  raboteurs , afin  de  se  mettre  à l'abri  de  la  concur- 
rence du  Saint-Laurent.  A cet  égard  ponrtant,  ils  conclurent,  mais  à regret,  par  la 
négative.  Le  canal  Érié , tel  qu’on  le  concevait  alors,  devait  avoir  499  kilom.,  et  coûter 
26, 667 ,000  fr.  (5,000,000  doll.  ).  Ils  insistèrent  pour  qu’il  fût  entrepris  par  l’État  ou 
par  l'Union , et  non  par  une  compagnie. 

Immédiatement  après  la  lecture  du  rappçrt , l'un  des  Commissaires,  de  Witt  Clinton, 
dont  le  nom  devait  aller  à la  postérité  associé  à celui  du  grand  ouvrage  dont  il  a été  le 
plus  ardent  promoteur,  proposa  un  bill  pour  la  nomination  d'une  commission  chargée 
de  préparer  l’accomplissement  du  canal.  Le  8 avril,  le  bill  avait  été  voté  parles  deux 
chambres  de  la  législature.  Les  Commissaires  nommés  étaient  les  membres  de  la  pré- 
cédente commission,  auxquels  on  avait  adjoint  Robert  Fulton,  qui  avait  rendu  au  pays 
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un  service  incalculal>le  en  le  dotant  du  bateau  à vapeur,  et  Robert  R.  Livingston , qui 
avait  pris  une  large  part  aux  travaux  de  Fulton. 

Les  Commissaires  liront  des  démarches  auprès  du  Congrès  et  des  législatures  des 
Liais  voisins,  car  le  concours  de  tous  paraissait  indispensable  pour  une  entreprise  si 
vaste  eu  égard  aux  ressources  financières  dont  disposait  alors  le  pays , et  à sa  popu- 
lation. Ce  fut  sans  succès;  quoiqu'il  fut  clair  que  l'exécution  du  canal  Ërié  devait  être 
très-avantageuse  à toute  la  fédération , la  jalousie  de  quelques-uns  des  autres  Ltats  pa- 
ralysa la  bonne  volonté  du  Président  Madison , qui  était  disposé  à concéder  à l’Ëtat  de 
New-York  une  certaine  quantité  de  terres  publiques  à titre  de  subvention.  Les 
législatures  locales  auxquelles  on  s’était  adressé  se  bornèrent  à des  vœux  stériles. 
Quelques-unes  même  , et  entre  autres  celles  des  petits  États  do  New-Jersey  et  de  Con- 
necticut, plus  intéressés  que  d’autres  cependant  à la  prospérité  de  New-York , ne  répon- 
direntqu’avec  mauvaise  grâce.  Le  projet  était  généralement  traité  de  folie.  Les  hommes 
les  plus  éminents  de  l'Lnion  disaient,  les  uns  que  tous  les  trésors  des  États-Unis 
n’y  suffiraient  pas , les  autres  que  le  plan  était  prématuré  d'un  siècle.  Néanmoins  le 
courage  ne  manqua  pas  à l’État  de  New-York.  Les  Commissaires,  et  de  Witt 
Clinton  à leur  tête , firent  partager  à leurs  concitoyens  l’enthousiasme  raisonné  qui 
les  animait  et  leur  conviction  profonde.  Le  19  juin  1812,  une  loi  passa , qui  auto- 
risait les  Commissaires  à procéder  à l'exécution  des  ouvrages  entre  l’iludson  et  le  lac 
Érié  au  compte  de  l'État , et  à emprunter,  à cet  effet , jusqu'à  concurrence  d'une  somme 
de  26,667,000  fr. 

Malheureusement,  au  même  instant , le  18  juin  1812,  le  Congrès  déclarait  la  guerre 
à l’Angleterre.  Pendant  plusieurs  années,  les  États-Unis  furent  en  proie  à une  crise 
commerciale  presque  sans  exemple.  Toute  l'activité  des  Américains  dut  se  reporter 
vers  la  défense  de  leur  pays , et  ils  ajournèrent  leurs  projets  de  travaux  publics  ; mais , 
rigoureusement  bloqués  par  les  escadres  anglaises , ils  sentirent  vivement  alors  à quel 
point  il  leur  importait  de  perfectionner  leur  navigation  intérieure. 

Le  8 mars  1814,  les  Commissaires,  dont  rien  n'ébranlait  la  persévérance,  firent 
un  rapport  dans  lequel  ils  renouvelaient  leurs  instances  et  renversaient  les  Objec- 
tions élevées  contre  leur  plan.  Ils  appelaient  aussi  l'attention  de  la  législature  sur 
les  avantages  d’un  canal  qui  joindrait  l'Hudson  au  lac  Champlain.  Cette  fois,  ils  ne 
furent  pas  heureux.  Sur  la  proposition  de  M.  Roots,  qui  déjà  avant  la  déclaration  de 
guerre  gelait  fait  l'antagoniste  des  Commissaires , la  législature  retira  .à  ceux-ci 
le  pouvoir  de  contracter  au  nom  de  l’État  l’emprunt  de  26,667,000  fr.  Après  la 
paix  de  Gand,  le  8 mars  1816,  un  nouveau  rapport  des  Commissaires  recommanda  à 
la  fois  l'exécution  d’un  canal  allant  à l'ouest  vers  les  grands  lacs,  et  celle  d'un  se- 
cond canal  dirigé  au  nord  vers  le  lac  Champlain.  Ils  proposaient  aussi  un  premier 
emprunt  de  5,333,000  fr.  ( 1,000,000  de  doll.  ).  De  tous  les  points  de  l’État,  les  péti- 
tions arrivèrent  à l’appui  des  Commissaires.  Le  17  avril , la  loi  était  enfin  adoptée  ; elle 
autorisait  les  travaux  du  canal  Érié  et  du  canal  Champlain,  et  y allouait  une  première 
somme  de  1,066,000  fr.  (200,000  doll.).  Les  Commissaires  qu'elle  désignait,  et  àqui  elle 
confiait  des  pouvoirs  fort  étendus,  étaient  MM.  Vau  Resselaer,  de  Witt  Clinton,  Samuel 
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Young,  Joseph  Ellicott  et  Myron  Hollev.  La  fin  de  1816  et  le  commencement  de  1817 
furent  employés  par  les  Commissaires  Ji  déterminer  le  tracé  définitif,  et  à faire  d'inutiles 
démarches  près  du  Congrès  et  des  législatnres  de  divers  États  ]>our  obtenir  leur  appui  ; 
par  la  législature,  à assurer  les  voies  et  moyens.  Le  15  avril  1817,  fut  adoptée  une  loi 
<[ui  créait  un  Fonds  des  Canaux.  Le  4 juillet  1817,  anniversaire  d’un  jour  glorieux,  celui 
de  la  déclaration  d'indépendance , les  travaux  furent  ouverts.  Le  23  octobre  1819 , 
le  canal  Êrié  fut  inauguré  avec  pompe , d’Utiea  à Rome,  sur  24  kilom.  En  l823, 
plus  de  345  kilom.  étaient  livrés  à la  navigation,  et,  le  8 octobre,  un  train  de 
bateaux  venant  de  l’Ouest  entra  dans  l’Hudson  lui-méme.  En  octobre  1825,  tous  les 
ouvrages  étaient  achevés  entre  l'Hudson  et  le  lac  Érié  , sur  586  kilom.  Ainsi,  en  huit 
ans,  le  jeune  État  de  New-York,  par  son  énergie , avec  ses  seules  ressources,  avait 
terminé  le  plus  long  canal  qu’il  y eût  au  monde.  En  outre,  le  canal  Chawplain, 
commencé  en  1817,  était  praticable  dès  le  24  novembre  1819;  mais  il  ne  fut  fini  que 
le  10  septembre  1823. 

En  1826,  l’État  entreprit  le  canal  Oswégo,  qui  rattache  lecanal  Érié  au  lac  Ontario, 
et,  en  1827,  le  canal  de  Cayuga  et  de  Seueca,  qui  relie  à cette  grande  artère  et  entre 
eux  les  deux  lacs  de  Cayuga  et  de  Seneca , les  plus  importants  du  réseau  de  lacs  allon- 
gés et  resserrés  qui  s’étend  dans  l’ouest  de  l’État  de  New-York.  Le  premier  de  ces  ou- 
vrages fut  achevé  en  1828,  le  second  en  1829. 

En  1830,  l'État,  poursuivant  son  système,  creusa  le  canal  Chemung  et  le  canal 
du  lac  Crooked  : le  premier,  entre  le  lac  Seneca  et  le  Chemung  ou  Tioga,  l'un  des 
rameaux  de  la  Susquéhannah  ; le  second,  entre  les  débouchés  du  lac  Seneca  et  du  lac 
Crooked.  L’un  et  l'autre  furent  terminés  en  1833.  Une  compagnie  fit  pour  le  lac  Cayuga, 
au  moyen  du  chemin  de  fer  d’Ithaca  à Owégo,  ce  que  l'État  avait  exécuté  pour  le  lac 
Seneca  par  le  canal  Chemung,  c’est-à-dire  qu’elle  établit  une  jonction  entre  le  lac 
Cayuga  et  un  autre  rameau  de  la  Susquéhannah , qui , comme  le  Chemung,  part 
de  l’Etal  de  New- York.  Une  autre  compagnie  a construit  entre  Rochester,  sur  la 
Génesee , et  Carthage , qui  est  au  pied  de  la  dernière  des  cataractes  de  cette  rivière,  un 
petit  chemin  de  fer  qui  effectue  une  autre  jonction , fort  imparfaite  pourtant , entre 
le  canal  Érié  et  le  lac  Ontario.  , 

• En  1833,  la  législature  décréta  le  canal  Chcnango,  qui,  parlant  d’Ctica,  sur  le 
canal  Érié,  à 177  kilom.  d'Albany,  atteint  la  Susquéhannah  à Binghamton  , après 
avoir  traversé  le  centre  de  l’État  du  nord  au  sud.  Il  a été  terminéet  livré  à la  navigation 
en  mai  1837. 

Au  1"  janvier  1839,  l'état  de  New-York  avait  ainsi  achevé  1,064  kilom.  de  canaux 
ou  de  rigoles  navigables  qui  étaient  administrés  à son  compte  et  soigneusement  en- 
tretenus. d'une  navigation  facile,  prompte  et  commode,  d’un  tout  autre  ordre  enfin 
que  les  ouvrages  précédemment  exécutés  aux  États-Unis.  Mais  il  s’en  faut  qu’il  se  soit 
arrêté  dans  ses  entreprises.  En  outre  de  ces  lignes  maintenant  livrées  au  commerce , 
d’autres  sont  en  cours  rapide  d’exécution.  Dès  1836,  la  législature  avait  décrété  et  on 
a entamé  en  1837  deux  autres  canaux  importants  : l'un,  le  canal  Génesee,  allant  de 
Rochester  à Olean  , mettra  en  communication  le  grand  caual  Érié  avec  l’Alléghany, 
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branche  principale  de  l’Ohio;  l'autre  rattachera  directement  le  canal  Érié  au 
Saint-Laurent  par  le  Blaek-River , sans  subir  le  détour  des  lacs.  Ces  deux  impor- 
tants ouvrages,  avec  quelques  ramifications  ou  rigoles  navigables,  ajouteront 
336  kilom.  à la  navigation  artificielle  de  l'État,  et  la  porteront  ainsi  à 1,400  kiloni. 
( Voir  la  Planche  u.  ) Enfin,  l'agrandissement  du  canal  Eric,  qui  ne  suffisait  plus 
au  commerce  qui  s’y  précipitait,  a été  voté  et  commencé,  et  il  se  continue  avec 
ardeur. 

A ce  bel  onscmble,  des  compagnies  sont  venues  ajouter  quelques  lieues  de  canaux 
cl  un  assez  grand  développement  de  chemins  de  fer,  presque  tous  liés  avec  lo  canal 
Êrié  ou  parallèles  à son  cours  et  à celui  du  canal  Champlain.  Et,  pour  couronner  le 
système,  une  compagnie  s’est  constituée  dans  le  but  d’établir  un  chemin  de  fer  de 
pics  de  200  lieues,  de  l'Hudson  au  lac  Érié,  par  la  partie  méridionale  de  l’Etat.  L'État 
lui  a avancé  une  somme  de  16,000,000  de  francs.  Les  travaux  sont  en  train;  il  y 
a même  lieu  de  croire  que  l’État  se  substituera  à la  compagnie , du  consentement  de 
celle-ci , pour  achever  et  administrer  cette  ligne. 

D’autres  compagnies  ont  pareillement  exécuté  ou  exécutent  en  ce  moment , dans 
l’État  de  New-York , des  ouvrages  de  moindre  importance  sur  lesquels  nous  revien- 
drons plus  tard. 

La  portion  la  plus  fertile  et  de  beaucoup  la  plus  peuplée  de  l'État  de  New-York 
forme  un  trapèze  allongé , dont  les  deux  bases  sont  dirigées  selon  les  parallèles  terres- 
tres, et  qui , par  ses  côtés  divergents,  s’appuie  à l’est  sur  l’Hudson , à l’ouest  sur  les 
lacs  Éric  et  Ontario.  Au  moyen  de  tous  les  travaux  que  je  viens  d'énumérer,  ce  trapèze 
va  être  bordé,  dans  sa  plus  grande  dimension,  au  nord  par  le  canal  Érié,  au  sud 
par  le  grand  chemin  de  fer,  et  sillonné  de  haut  en  bas  par  des  lignes  de  communica- 
tion transversale  allant  de  l’une  à l’autre  de  ces  artères,  et  débouchant  soit  dans  les 
grands  lacs,  soit  dans  divers  affluents  de  la  Susquéhannah , de  la  Délaware,  de  l’Ohio 
et  du  Saint-Laurent. 

Les  travaux  de  canalisation  de  l’État  de  New-York,  y compris  la  reconstruction  du 
canal  Érié,  doivent  être  achevés  en  1845.  En  tenant  compte  des  canaux  maintenant 
terminés  par  des  compagnies,  cet  État  possédera  alors  1,550  kilom.  de  canalisation, 
sur  une  superficie  de  12,691,000  beclarcs,et  avec  une  population  qui  est  en  ce  moment 
de  2,400,000  âmes. 

Le  royaume-uni  des  lies  Britanniques  possède  environ  4,500  kilom.  de  canaux,  ré- 
partis sur  une  superficie  de  31,200,000  heclarés,  sur  laquelle  il  y a aujourd'hui 
27,000,000  d’habitants.  Mais  la  majeure  partie  de  ces  canaux,  3,600  kilom. , se  trouve 
dans  l’Angleterre  proprement  dite  et  le  pays  de  Galles,  qui  ont  une  superficie 
de  15,100,000  hectares  et  une  population  de  15,500,000  âmes. 

Vers  l’époque  où  les  travaux  entrepris  par  l'État  de  New-York  seront  achevés,  les 
canaux  français  actuellement  en  construction  seront  près  de  leur  terme.  Les  canaux  de 
la  France  formeront  alors  un  développement  de  4,250  kilom. , assez  inégalement  dis- 
tribués sur  une  surface  de  52,769,000 hectares,  où  il  y a 34,500,000  habitants.  Sur  ce 
développement  de  canaux , 3,500  kilom.  environ , dans  un  état  assez  imparfait  encore, 
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sont  aujourd'hui  livres  au  commerce.  Si  l’on  compare  pour  les  trois  pays  le  parcours 
de  la  navigation  artificielle  à la  superficie  et  à la  population  actuelle,  on  trouve  les  ré- 
sultats suivants  : 


ÉTAT 

«le 

NEW-YORK. 

AXCLETERRE 

fl 

PATS  II  CAU.ES. 

ROY  AV XI E- INI. 

FRANCE. 

Rilom.  de  canaux  par  myriam.  cartel 

1,  22 

2,  58 

1,  44 

0,  80 

par  million  d'habitants.  ...... 

646  * 

252  • 

167  » 

125  » i 

Digitized  by  Google 


ETAT  DP  \EW-YORK.  — CANAL  ER1E. 


153 


CHAPITRE  li: 

Canal  ferlé. 

Construction  primitif*. — Tracé  (lu  canal.  Trois  communications  avec  i Dudson  *t  trois  avec  le  lac  fiiié. — Pente  et  contre- 
pente.  — Prise  d'eau  dans  le  lac  Érié.  — Alimentation  ; difficulté  entre  Montézuma  el  )e  lac  Érié;  dcvrlopiwméitt  de 
. 236  kilom.  alimenté  par  nne  seule  prise  d'eau  pendant  Pété.  — Traversée  des  ruisseaux  de  plain-jnedi  substitution 
de  ponts-aqiteducs.  — Principaux  ouvrage*.  — Dimensions  du  canal;  dimension  des  écluses.  — Comparaison  avec  les 
canaux  anglais  et  les  canaux  français.  — Construction  de*  écluse*.  — Danger  de  mêler  de*  pierres  aux  terrassements 
des  talus.  — Ingratitude  de  la  législature  envers  Clinton.  *• 

Reconstruction  4»  canal.— Loi  de  4833  eu  faveur  de  cct  agrandissement  ; arrêlé.dcs  Commiwaire*  de* Canaux,  en  date  tli| 
3 juillet  1833  ; Un  an  après  ils  adoptent  définitivement  de»  dimensions  plus  considérable*.  — Dépense  probable  de  l'en- 
treprise, triple  de  ce  qu'a  coûté  la  construction  primitive.  — Délai  dans  leqocl  on  espère  quelle  sera  à son  terme.  — 
Difficultés  à vaincre  ; largeur  avec  laquelle  la  mesure  est  conçue.  — Portée  commerciale  et  politique  dç  l'entreprise.  — 
Le  canal  Érié  agrandi  doit  foire  concurrence  au  Mississipi  et  a*.i  Saint-Laurent  ; calcul  prÀsOQté  par  M.  Samuel  B.  Rugglc». 


Construction  primitive. 

Le  canal  Eric  part  de  la  rive  droite  de  FHiulsoh  , à Albany , el  remonte  ainsi  jusqu’au 
confluent  du  Mobawk  , vis-à-vis  de  Walcrford.  Eu  passant , il  communique  de  nouveau 
avec  l’Hudson,  à- Troy  et  à Watcrford.  R continué  ensuite,  par  la  rive  droite. du 
Mohawk,  jusqu'aux  Cataractes  appelles  chutes  de  Cohoes  ; à 5 kilom.  plus  haut,  la  rive 
droite  do  Mohawk  devient  impraticable.  Le  canal , franchissant  alors  la  rivière  sur  un 
pont-aqueduc;  se  développe  sur  la  rive  gauche  pendant  21  kjloni.  ; puis,  revenant  sur 
la  rive  droite , il  atieint  Schénoctady  après  un  parcours  de  48  kilom.  ; il  n’y  a , par  la 
routé  de  terre,  que  24  kiloin.  Dans 'Ce  court  espace,  le  canal  s’est  élevé  de  69", 24.  l'nè 
fois  revenu  sur  la  rive  droite,  le  canal  ne  la  quitte  pUns;  il  monte  ainsi  par  degrés 
jusqu’au  l)icf  de  partage  de  Rome,  situé  à 129m,63  àu-dessos  de  la  maire  basse  à 
Albany.  Dans  cet  intervalle , if  passe  à côté  de  la  cataracte  du  Mobawk,  autour  de 
laquelle  est  bàli  un  florissant'  village  appelé,  du  nom  de  la  cataracte,  Litlle-Kalls  ; il  a 
fallu  y soutenir  le  canal  Snr  de  hautes  murailles  ( Planche  il  et  Planche  in,  fig.  3). 
Avant  d* arriver  à Little-Falls,  le  canal  traverse  le  lit  d’un  ruisseau , fort  large  à cét  en- 
droit; leSohoharîe.  Les  eaux  du  Schoharic  sont  soutenues  par  un  barrage  sur  pilotis, 
conslruit  en. pierre  et  en  bois,  de  200"  de  long,  et  qui  Supporte  un  pont  ou  plutôt  une 
passeirlle  destinée  aux  chevaux  de  halage  ( tôiv-path  biidgc). 

Déjà  à l tira , ville  importante  située  pu  milieu  d’une  plaine  fertile,  et  mémo  aupa- 
ravant à Frankfort , le  canal  a atteint  le  niveau  qu’il  a à Rome  ; il  le  gagne  au  moyen 
de  53  écluses,  dont  27  d’ Albany  à Schénectady.  De  Frankfort  aux  abords  de  Syracuse , sur 
nne  distance  de  plus  de  100  kilom.,  ce  niveau  se  maintient.  Dans  cet  intervalle , le 
canal,  qui  s’est  séparé  du  Mohawk,  est  tracé  sur  un  plateau  marécageux,  peu  habité. 
11  laisse , à une  faible  distance  sur  la  droite  , les  lacs  Onéida  et  ünoiuluga , dont  le 
second  est  bordé  de  fabriques  de  sel  qu’alimentent  des  sources  salées  exploitées  sur 
• iO 
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une  grande échelle. 'A Syracuse,  le  canal  descend  à 121” ,70  au-dessus  de  la  mer;  à 
cé  niveau,  il  traverse  la  rkierc  Onondaga  au  moyen  d’un  pont-aqueduc,  et  pousse  vers 
le  lac  Ontario  un  embraiiilicmrNt  important,  le  canal  üswégo , qui  passe  à Salina , 
peu  après  s’être  séparé  du  canal  furie,  et  dessert  les  fabriques  de  sel.  Après  Syracuse , 
il  longe  le  lac  Ontario  à une  distance  variable  de  15  à 25  kilom.,  en  passant  par  Canton, 
Jordan,  Mmilézuma,  Clyde,  Lyons,  Palmyra,  Rochesler , Lockport , etc.,  et  arrive 
ainsi  au  ltord  du  .Niagara,  qu’il  côtoie  jusqu'au  lac  Eric.  l)u  niveau  d'Uttca  et  de  Rome, 
le  canal  descend  à celui  de  la  rivière  Senéca  à Monlézuma  ou  à 115“ ,00  au-dessus 
de  la  nier,  c'est-à-dire  qu’il  s’abaisse  de  13”, 7.1  sur  une  distance  do  55  kilom.  Dans 
cet  espace,  cependant,  il  y a un  ressaut  auquel  on  se  si  déterminé  après  coup , afin 
d’éviter  d’avoir  a creuser  le  canal  dans  une  plaine  marneuse  dont  le  sol , se  dissolvant 
en  bouillie  au  contact  de  l’eau  , aurait  encombré  la  ligne.  Le  canal  remonte  ainsi  à 
une  hauteur  de  120"', 88.  11  en  résulte  un  nonveah  |>oint  de  partage  très-aisé  à alimen- 
ter par  plusieurs  ruisseaux  ou  rivières  qui  servent  d’écoulement  aux  petits  lacs 
d’Ovyasco , de  lîkanéatclcs  cl  aux  marais  voisins.  DT t ica  à Monlé/uma  il  y a 0 écluses, 
en  en  comptant  une  qui  ne  sert  que  quand  les  eaux  de  lu  rivière  Seneca  sont  basses. 
La  pente  et  contre-pente  rachetée  est  de  24”, 00;  la  distance  est  de  153  kilom. 

Après  avoir  traverse  la  rivière  Seneca  à Monlézuma,  le  canal  se  relève  jusqu’à  Ro- 
c tester,  où  il  franchit  la  rivière  (îéuesce  sur  un  pout-aqueduc  en  maçonnerie.  De  Ro- 
ebester  au  lac  Eric , sur  une  distance  de  153  kilom.,  le  canal  se  compose  de  deux  biefs, 
l'un  de  103  kilom.,  l'autre  de  50  kilom. , séparés  par  une  série  de  cinq  doubles  écluses 
accolées,  établies  à l.ockport.  Le  premier  bief  est  tracé  le  long  d’une  crête  ou  plutôt 
d’une  croupe  liasse  qui  suit  le  lac-  Ontario  de  Rocbester  au  Niagara,  et  qui , connue 
nous  l’avons  dit , semble  avoir  formé  jadis  le  bord  du  lac.  Le  dernier  bief  s’étend  sur 
le  plateau  qui  liordr  le  lac  Erié.  Le  lit  du  canal  y est,  sur  12  kilom.,  creusé  dans  le 
roc  à une  profondeur  assez  considérable.  A l'extrémité  de  celle  tranchée.,  à l’cmllelon, 
38  kilom.  avant  de  se  terminer,  le  canal  entre  dans  ledit  du  Tonawqnda , l’un  des 
alllueiitsdu  Niagara,  et- y reste  confondu  avec  la  rivière  pendant  l’espace  de-18  kilom., 
c'est-à-dire  jusqu'au  village  de  Touavvanda  , où  elle  se  décharge  dans  le  Niagara.  Ayant 
<le  se  séparer  du  Touavvauda,  le  canal  se  lie  au  Niagara  par  une  écluse. 

1.C  lac  Erié  est  à 173”, 24  au-dessus  do  la  marée  à ARiany  ; on  y arrive,  depuis  le 
niveaH  de  Alonlézuma,  pur  21  écluses  rachetant  une  Rente  et  « ou Ire-pente  (Je  57", 34(1), 
répartie  sur  uuodislauec  de  UMi  kilom.  Le  parcours  total  du  canal  est  donc  de  58(j  Li- 
loui.,  avec  83  écluses,  sans  compter  un  assez  grand  nombre  d’écluses  de  garde  et 
autres,  qui  le  garantissent  contre  des  crues  extraordinaires  de  divers  cours  d’eau  avec 
lesquels  il  communique , ou  qui  le  relient  avec  diverses  ramifications.  La  totalité 
des  pentes  et  des  contre-pentes  est  de21l”,0G,  sur  quoi  l ",22  représente  linclmaisou 
donnée , en  divers  biefs,  au  plafond  du  canal.  Cette  somme  des  jicutes  et  des  contre- 
pentes  est  répartie  comme  il  suit  : . 


(E  Eu  V comprenant  l'MtcKHaiMU  don  me  ou  Ut  du  casai  pour  IVroulciWM  i!«  If  au  qui  »irnt  du  Uc  trie  i our  ahiurr.lt: 
►rw  de  b rnuiiir  du  rouai.  . ' 


Digitized  by  Google 


155 


ÉTAT  DE  NEW-YORK.  — CANAL  ÉRIÊ. 
Dalrikutivn  de*  pmlm  et  contre  pente*  sur  le  canal  Èrié. 


*■  • - ..  . • 

INSTANCES 

kilomètre*. 

remi 

nh*tres. 

! DAtbaoy  à Frankfurt , mur  k*  long  bief  d'IUioa  et  de  Rome  (master). 

*'  ‘«6 

139,63  I 

! De  Frank  fort  à SyrMU«e  (descente  ); 1 ......  . , 

411 

7.83 

De  $ynta«e  à Jordan  f montée).  . . . • 

• 32 

3,1» 

De  Jordan  à Montézuma  (ileseettlc).  

24 

10,98 

De  .Voniézunwnu  lac  ( montée). 

! H i 

23G 

- 

37,34 

Totaux T . . 

3 KG 

211,08 

Le  canal  entre  dans  le  hic  Érié  par  la  pointe  orientait-  iju  lac,  à Black-Rock.  En  bassin 
de  3,760nl  de  long  et  de  33  hectares  (le  superficie  a été  construit  dans  le  lac,  ou  plutôt 
dans  le  lit  de  la  rivière  Njagara  qui  Le  termine,  au  moyen. d'une  jetée  qui  lie  la  terre 
ferme  à l'ile  Squaw  et  Pile  Squaw  à celle  de  Bird.  Ln  digue  comprise.entre  les  deux  îles 
a 2,005“  de  long.  Cunnue,  à cet  endroit,  le  .Niagara  prélude  déjà  à sa  cataracte  par 
des  rapides,  il  s'abaisse,  sur. la  longueur  de  ce  bassin,  dé  pens  d'nn  mètre.  Entre  l'ex- 
trémité orientale  du  bassin  et  la  rivière,  if  y a donc  une  écluse  destinée  à racheter 
celte  pente.  Aujourd’hui  ce  bassin  ne  sert  que  comme  line  large  prise  d'eau  dans  le 
lac;  le  commerce  s'est  transporté  à 5 kilom.  plus  à l'ouest,  à Buffalo,  qui  possède 
aujourd'hui  un  assez  bon  port  et  qui  forme  réellement  l’extrémité  du  canal. 

Ainsi  le  canal , de  même  qu'il  a trois  communications  avec  l’Hudson , à Albany,  à 
Troy  et  à YYaterford,  en  a trois  aussi  avec  le  lac  Erié , sur  une  distance  de  20  kilom.  : 
la  première,  la  plus occidenlale'ei  à peu  près  la  seule  qui  soit  fréquentée,  à Buffalo;  la 
seconde,  à Black-JLock  ; la  troisième,  par  la  rivière  Niagara , à Tonawanda. 

L’alimentation  du  canal  est  fort  aisée  sur  son  versanl  oriental , au  moyen  du  Mohawk 
et  des  ruisseaux  ses  affluents , dont  on  soutient  les  eaux  par  dps  barrages.  Da us  l'ori- 
gine pourtant  on  avait  trop  compté  sur  ces  affluents , et  il  s’est  trouvé  que  , pcudaul  l’été, 
la  plupart  étaient  extrêmement  d uils.  Parmi  eux,  il  faut  distinguer  le  Schoharie, 
qui  fournit  üa  bel  approvisionnement.  La  plus  remarquable  des  prises  d'eau  éta- 
blies dans  la  Mohawk  est  (relie  de  Litlle-Falls;  ou  a été  obligé  de  ménager  la  rigole 
alimentaire  sur  la  rive  gauche  de  la  rivière,  taudis  que  le  canal  est  sur  la  rive  droite.  On 
la  mèue  d'un  bord  à l’autre  au  moyen  d’un  poiit-aqueduc  on  maçonnerie  élevé  sur  la 
cataracte  elle-même.  Les  autres  affluents  du  Mohawk  sur  lesquels  ou  peut  le  plus 
compter  pour  entretenir  le  canal  sont  ceux  d’iudian  Castle,  de  Fort  Ptaiu,  de  Cana- 
joharie,  de  Spraker’s.  Plus  en  amont  est  l’Oriskany , qui  débite  aussi  lieaucoup  d’eau. 

De  même , d Elira  à Monté/.innu  il  n’a  pas  été  difficile  de  se  procurer  l'approvisionne- 
ment nécessaire.  Le  pays  que  le  canal  traverse  est  marécageux  ; on  y trouve  en  abon- 
dance des  sources  et  des  ruisseaux  qui  ne  tarissent  jamais,  et  doBt  quelques-uns  ser- 
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vent  à dégorger  de  petits  lacs  ou  de  vastes  étangs.  11  y a , d'ailleurs , uuejlernière  prise 
d'eau  dans  le  Mohawk  à Rome.  Sur  plusieurs  points  de  cette  distance,  le  canal  remplit 
l'office  d’artère  de  dessèchement  en  même  temps  que  relui  de  ligne  de  navigation. 

De  Montézuma  au  lac  Éric , au  contraire , il  n'était  pas  aisé  d’obtenir  de  l’eau  en  quan- 
tité suffisante.  On  avait  tlû  compter  d'alwrd  sur  b rivière  Génesee,  et  sur  un  certain 
nombre  de  ruisseaux  qui  coupent  le  pays,  et  on  a construit  de  petites  rigoles  qui  de- 
vaient en  verser  les  eaux  dans  le  canal.  Mais  Rochester  est  un  centre  d'industrie  . 
important.  Déjà , lorsqu'on  creusa  le  canal , le  nombre  des  moulins  à blé  y était  consi- 
dérable. 11  était  impossible , dans  un  pays  agricole,  de  priver  les  meuniers  de  la  force 
motrice  dont  ils  avaient  besoin,  et  il  fallait  prévoir  le  moment  où,  la  culture  se  dévelop- 
pant davantage,  les  moulins  devraient  se  multiplier.  On  se  détermina  donc  à recourir 
an  lac  Êrié  pour  l’alimentation  de  toute  la  partie  occidentale  du  canal  jusques  à Monté- 
zuma. A l’époque  des  chaleurs,  la  Génesee  est  absorbée  tout  entière  par  les  moulins  et 
par  les  nombreuses  usines  qui  se  sont  élevées  dans  cette  ville  et  en  fout  une  des  pre- 
mières cités  manufacturières  «le  toute  l'Amérique  du  Nord,  et  les  coure  d’eau  du  voisi- 
nage sont  à sec.  En  réalité,  à part  le  Tonawanda  et  le  ruisseau  d'Oak-Orchard , tous 
les  tributaires  de  la  section  occidentaledu  canal  ne  lui  apportent  presque  rien  à l’époque 
de  la  navigation  la  plus  active.  C'est  donc  du  lac  Êrié,  réservoir  à la  vérité  inépuisable, 
q’ue  le  canal  lire  alors  la  presque  totalité  de  ses  eaux  pour  une  distance  de  256  kilom. 

On  a eu  soin  de  donner  an  plafond  du  canal  une  pente  légère.  De  Black-Rock  à Lockport, 
sur  une  distance  de  45  kilom. , il  y a une  inclinaison  de  O*, 000016  par  mètre  ( 1 pouce 
par  mille  ) ; à partir  de  Lockport , pendant  un  intervalle  de  98  kilom. , l’inclinaison  n’est 
plus  que  de  0", 000008  par  mètre  (un  demi-pouce  par  mille  ).  Divers  .mires  longs  biefs 
ont  reçu  aussi  une  certaine  inclinaison.  A partir  de  Schénectadv , par  exemple , les  pre- 
miers kilom.  en  descendant  ont  la  pente  de  0“ ,000016  par' métré;  cette  mesure  n'a 
pourtant  pas  été  adoptée  pour  tous  les  biefs  de  quelque  étendue,  éi  on  a regretté 
qu’elle  n’eilt  pas  été  plus  générale  (1). 

En  fait,  le  canal  ne  manque  d’eau  dans  aucune  de  ses  parties.  Cependant  il  a fallu 
une  extrême  vigilance  pour  que  les  250  kilom.  qu'alimente  l’eau  du  lac  eussent  tou- 
jours l'apprèvisionneraent  que  réclamait  un  commerce  considérable.  La  Tranchée 
de  Lockport  au  lac  s’obstrHe  de  sables  et  des  débris  des  couches  calcaires  qu’elle 
travers*',  et  les  plantes  aquatiques  s’y  développent  en  grande  quantité.  Les  Com- 
missaires des  Canaux,  en  procédant  à la  reconstruction  du  canal,  se  sont  appli- 
qués à faciliter  l'écoulement  des  eaux  dans  ce  grand  bief.  Quoique  dans  les  passages 
difficiles  le  nouveau  lit  du  canal  ne  doive  pas  avoir  plus  de  15", 25  à la  ligne  d'cati , 
daus  la  tranchée  de  Black-Rock  à LockpOrt  il  aura  18" ,91.  En  outre,  il  recevra  une 
inclinaison  double  de  celle  qu’ou  lui  avait  primitivement  donnée,  c’est-à-dire  de 
6” ,000032  par  mètre. 

Les  ouvrages  les  plus  remarquables  que  l'on  rencontre  sur  la  ligne  du  canal  Êriésont  : 


(I)  Je  liens  de  M.  B.  Wright  que  Ton  s'était  repenti  de  n'avoir  donné  aucune  pcnlc  au  long  Irief  de  Syracuse  a l'iica. 
Lorsque  ce  bie  f est  encombre  de  bateaux  ver?  son  extrémité  orientale , Peau  arrive  avec  lenteur  aux  échues  voisine». 
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1"  Les  spacieux  bassins  d’Albany  et  ceux  de  Troy.- 

A Albany , le  «mal  se  termine  par  un  vaste  bassin , exécuté  par  une  compagnie 
moyennant  une  dépense  de  640,000  fr.,  et  qui  a environ  1,300"  de  long  sur  100"  de  lar- 
geur moyenne.  Il  n’est  séparé  de  la  rivière  que  par  une  digue  ou  chaussée  sur  laquelle  on 
empile  des  bois  de  charpente  et  des  planches,  et  où  sont  hàlis  des  magasins  ; il  se  ter- 
mine par  une  écluse  de  dimension  suffisante  pour  donner  passage  aux  sloops  du  fleuve. 
Ce  bassin  est  une  conquête  faite  sur  le  fleuve , qui , auparavant , était  là  d’une  largeur 
démesurée , et  dont  la  navigation  s’est  améliorée  sur  ce  point  depuis  qu’on  a ainsi  res- 
serré son  lit.  . . ... 

2“  Les  deux  ponts-aqueducs  des  environs  de  Cohoes  et  de  Schénectady,  sur  lesquels 
le  canal  quitte  la  rive  droite  du  Mohawk  et  y revient  ; ils  se  composent  d’une  cuvette 
en  bois  sur  piles  de  maçonnerie.  La  largeur  des  travées,  d'axe  à axe,  est  de  13", 42.  Le 
premier  a 362"'  de  long  et  27  travées,  le  deuxième  228“  et  17  travées.  On  avait  ustimé 
à quinze  ans  la  durée  du  Ih>ls  dont  est  formé  le  coffre  de  l’aqueduc;  niais  co  chiffre 
doit  être  considéré  comme  un  maximum  sur  lequel  il  ne  faut  pas  compter.  En  général, 
le  bois  employé  dans  les  travaux  publics  des  États-Unis  no  dure  pas  plus  de  dix  aus. 

3“  Le  barrage  de  Schoharie.  . 

4"  Le  muraillement  île  JLiUle-Falls  et  le  pont-aqueduc  en  pierre  du  même  lieu , 
par  lequel  l’eau  de  la  rigole  alimentaire  se  déverse  dans  le  çanuj. 

5"  Le  remblai  de  Victor,  snr  lequel  le  canal  traverse  la  petite  vallée  de  l’iron- 
dequot , sur  un  espace  de  1500",  dans  la  plaine  fertile  qui  s'étend  autour  de  Ko- 
cheslor.  Le  canal  occupe  la  crête  d'une  rangée  de  collines  au  travers  desquelles  le 
ruisseau  s’est  fait  jour  par  une  tranchée  qu’il  a fallu  combler.  La  plus  grande 
hauteur  du  remblai  est  de  22"  au-dessus  du  niveau  de  l’eau  de  l’Iroudequot  sa  lar- 
geur à la  base  est  de  75"  : une  arclie  de  8”  de  diamètre  y a été  ménagée  pour  le 
passage  du  ruisseau.  Dans  le  premier  devis,  ce  remblai  était  évalué. à 1 12,000'”- '“‘y 
en  supposant  qu'il  n’eût  que  10" ,37  de  large  au  sommet.  On  a dû. le  faire  plus 
considérable.  ; . 

6°  Le  pont-aqueduc  de  Rochester,  sur  lequel  le  canal  traverse  la  rivière  Géufisee. 
Il  a 245"  de  lohg.  Il  est  percé  de  onze  arches,  dont  neuf  ont  une  ouverture  de  I5",25. 
Uct  ouvrage  intéressant,  qui  cependant,  est  j>eu  digne  du  renom  dont  il  a joui 
aux  États-Unis,  fut  construit  en  (lierres  un  peu  gelives*  qui  se  détériorèrent 
bientôt,  il  a aussi  été  endommagé  par  les  glaces  qui  viennent  le  heurter  avec  force 
à la  débâcle  du  printemps,  et  l'on  a dû  s'occuper  de  le  reconstruire.  11  était  dans 
un  tel  état  de  dégradation  au  commencement  de  1838  que  l’on  craignait  qu’il  ne  pût 
rester  debout  un  an  de  plus  ; on  se  mit  donc  avec  ardeur  au  nouveau  pont-aqueduc 
qui  doit  le  remplacer.  Comme  il  n'était  pas  possible,  que  celle  nouvelle  construction  fût 
achevée  daus  le  délai  d’un  au,  on  poussa  vivement  l'exécution  de  l'extrémité  inférieure 
du  canal  de  la  Uénesce  à l’Alléghany,  qui,  longeant  la  rivière  sur  la  gauche  en  remontant, 
a partir  du  canal  Érié,  communique  avec  la  rivière  à 3,200"  en  amont  du  pont-aquedlic, 
en  uu  bassin  de  retenue  duquel  sort  une  rigole  qui  se  rend  , par  la  rive  droite , dans  le 
canal  bric.  Dès  lors,  à tout  événement,  les  deux  portious  du  canal  Érié  séparées  par 
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le  jiont-aquedUc  auraient  été  reliées,  moyennant  un  détour  de  6,400",  par  la  rigole 
alimentaire,  rendue  navigable,  et  par  ce  tronçon  du  eanal  de  la  GénOsee.  A la  ûn  de 
la  campagne  de  1838,  cette  communication  supplémentaire  à travers  la  Génesee  élail 
assurée  ; du  reste  aucun  accident  n’était  arrivé  encore  an  vieux  pout-aquedne , et  on 
espérait  que  le  nouveau  serait  achevé  ]<our  l'ouverture  de  la  campagne  de  1840. 

7°  La  double  rangée  de  cinq  écluses  qui  se  suivent  immédiatement  sans  aucun  in- 
tervalle à Loekport. 

8"  La  tranchée  dans  le  roc,  de  12  kilom.,  qui  va  de  Loekport  à Pendleton  sitr  le 
Tonawanda.  Cette  tranchée  commence  immédiatement  au-dessus  des  écluses  de 
Loekport.  fille  a d’abord  3“,!)7  de  jirofondeur  ; elle  va  en  augmentant  pendant  un 
espace  de  2,500",  et  elle  atteint  le  maximum  de  9", 30.  Le  terrain  s'abaissant  ensuite 
graduellement,  elle  diminue  par  degrés  jusqu’aux  bords  du  Tonawauda,  ot’ielle  n’est 
plus  que  de  8”, 66.  Le  terrain  à traverser  est  une  rorbe  ralcaii-e  quelquefois  siliceuse, 
tantôt  en  masses  dures  que  la  poudre  même  entame  avec  ]ieine,  tantôt  eu  lits  minces 
qu’on  a pu  enlever  avee  la  poinlerolle  ou  aa  moyen  de  leviers.  la»  roche  est  recouverte 
par  la  terre  végétale  ou  par  le  tuf  sur  une  épaisseur  qui  va  quelquefois  à 3", 50,  mais 
qui  rarement  est  de  plus  de  la  moitié.  On  a pu  profiler  d’un  ravin  pour  une  partie  de 
cette  tranchée.  Les  sources  affluenles  ont  donné  beaucoup  d’embarras;  sur  un  es- 
pace de  3,200",  il  a fallu  ménager  un  fossé  pour  l’asséchemefit  du  terrain,  finfin,  en 
quelques  points,  on  a rencontré  des  sables  mouvants.  La  majeure  partie  de  cette  tran- 
chée a dil  être  payée  sur  le  pied  de  t4*IL,25  à f*"  ,75  l’vard  cul>e , ©u  moyennement  de 
10  fr.  50  c.  le  mètre  cube.  Le  nombre  de  mètres  cubes  de  rocher  enlevés  a été  de  246,000. 

9°  La  jetée  et  le  bassin  de  Bkiek-Rock.  ' < 

Le  canal  présente  en  outre  un  bon  nombre  de  moindres  barrages  dans  le  lit  des  ruis- 
seaux : les  uns  en  aval  du  canal , lorsqu’il  doit  traverser  le  ruisseau  de  plain-pied  ; les 
autres  en  amont , pour  former  une  prise  d’eau  et  servir  de  point- de  départ  à une  ri- 
gole alimentaire:  dans  ce  dernier  cas,  Je  canal  fiasse  par-dessus  le  ruisseau.  Quand 
le  canal  traverse  les  ruisseaux  dans  leur  lit-,  il  est  toujours  muni  d’une  éeluse’de 
garde. 

11  y existe  aussi  plusieurs  ponts  et  quelques  ponts-aqueducs  de  30  à 70"  de  long , un 
grand  nombre  de  pontocaux  en  maçonnerie  ou  même  en  fer,  c’est-à-dire  formés 
de  tuyaux  de  fonte  de  0”,60  à 0“,90  de  diamètre , qui  suffisent  à l’écoulement  des  ruis- 
seaux |>eu  eonsidéraldes.  On  y coihple  pareillement  une  assez  grande  quantité  de  larges 
déversoir».  Quant  aux  petits  ponts  de  bois  établis  à la  rencontre  des  mutes  on  dans 
les  rues  des  villages , ils  sont  au  nombre  de  plusieurs  centaines , peut-être  d'un  millier. 

Le  eanal  a 12", 20  de  hrrge  à la  ligue  d’eau  et  8", 44  au  plafond.  L’inclinaison  des 
talus  est  ainsi  de  3de  base  snr2  d’élévation  verticale.  La  profondeur  d’eau  est  de  1",22. 
la?  chemin  de  halage  n’est  qu’à  30  on  50  eenti  mètres  an-dessus  du  niveau  de  l’eau’;  il  a 
3 à 4“  de  large;  les  écluses  ont  4", 57  de  large  et  27",45  de  long  entre  les  buses 
contre  lesquels  s’appuient  les  jiortes.  1 ” 

Les  dimensions  des  écluses  ne  sont  pas  bien  proportionnées;  la  largeur  en  est  un 
peu  trop  foiie  [Kiur  la  longueur.  C’est  que  dans  l'origine,  d'après  ce  qui  ni  a été  rap- 
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porté  par  M.  Wriglit , on  songeait  à faire  passer  les  bateaux  «leux  à deux  dans  les  écluses, 
ainsi  qu'on  le  pratique  en  Angleterre  pour  les  emltarcations  des  petite  canaux  lorsqu'elles 
se  présentent  sur  les  grands.  On  était  porté  à croire  que  la  petite  navigation  anglaise 
conviendrait  aux  Ètats-L  nis,  et  on  ressentait  l’influence  des  recommandations  de  Fulton 
en  faveur  de  bateaux  chargés  de  vingt-cinq  tonnes  au  plus.  Les  bateaux  auraient  eu 
2",  lïde  large  seulement;  on  lit  même  venir  d’Angleterre  uneembaivation  de  ce  genre , 
qui  devait  servir  de  modèle.  Plus  tard  on  renonça  à ce  système,  mais  il  y avait  déjà 
beaucoup  d’écluses  achevées  ou  commencées  en  eonséqueitee.  M.  Wright  ma  dit  qu'il 
considérait  comme  préférables  les  dimensions  des  écluses  du  canal  de  U Cbésapeakc  à 
l’Ohio,  4” ,5?  sur  30", 50. 

Eu  Angleterre  il  existe  deux  classes  île  canaux,  ceux  de  graude  et  ceux  de  petite  lia-’ 
vigation.  Dans  l’Angleterre  et  le  pays  de  Galles , M.  Dulens , inspecteur-général  des  Ponts- 
el-Gliausaécs,  estime  que , sur  3,000  kilom.  décimaux,  il  y en  a 2,000  de  grande  naviga- 
tion et  1,600  de  petite.  D’ajirès  les  observations  de  ce  savant  ingénieur  (1),  confirmées 
depuis  par  («lies  beaucoup  plus  détaillées  de  M.  Charles  Dupin  (2) , les  canaux  de  la 
première  classe  ont  généralement  12“ ,7!)  au  niveau  des  chemiitsde  halage  (ce  qui  suppose 
Hit  I2~au  plus  à la  ligne  de  flottaison),  7™,  31  au  plafond  et  I “,52  de  hauteur  d'eau.  Leurs 
écluses  ont  communément  de  23  à 26“  de  longueur  entre  les  buses, «t  4“’,60  de  largeur. 
Ainsi  le  canal  Ërié  a dans  sou  lit  et  dans  ses  écluses  à très-peu  pris  la  largeur  des 
canaux  anglais  de  grande  navigation  ; mais  sa. profondeur  est  moindre  d'un  cinquième. 
11  est  vrai  que  plusieurs  des  canaux  de  grande  navigation  d’Angleterre  ont  seulement 
l“,37  d’eau.  Les  canaux  auglais  de  petite  navigation  ont  le  plus  souvent  8”, 70  dans 
le  haut , 4, “87  au  plafond  et  1~,22  de  profondeur.  Leurs  écluses  ont  la  même  lon- 
gueur que  «elles  des  canaux  do  grande  navigation,  c’est-à-dire  23  à 26”,  mais  une  lar- 
geur moitié  moindre  ; elle  est  seulement  de  2", 30.  De  là  il  résulte  que  les  bateaux 
des  petits  canaux  peuvent  entrer  accouplés <lqns  les  écluses  des  grands  canaux. 

Tous  les  canaux  anglais,  ditM.  Dulens,  n'ont  qu'un  chemin  de  halage  dont  la  largeur 
varie  entre  2 et  3". 

Eu  F rance , nous  avons  de  publie  des  canaux  de  deux  ordres , ceux  de  grande  et  feqx 
de  petite  section  ; mais  presque,  tous  nos  canaux  sont  à grande,  section.  Leurs  dimen- 
sions alors  sont  supérieures  à celles  du  canal  Ërié-  et  des  canaux  anglais  de  grande  ua- 
vigation.  fis  ont  à La  ligne  de  flottaison  15“  de  largeur,  10"  au  plafond  et  C, 05  d'eau. 
Lorsque  les  terres  sont  sans -consistance,  au  lien  d’une  inclinaison  de  3 de  base  Mtr 
2 de  hauteur,  on  preud  celle  de  2 sur  1 , en  laissant  au  plafond  la  mémo  largeur, 
ce  qui  augmente  La  largeur  à la  ligue  de  flottaisou  et  la  porte  à près  dé  17".  Leurs 
écluses  ont  32”, 50  de  long  entre  les  buses  , cl  £>*\20  de  largeur. 

Sur  nos  canaux  il  y a fréquemment  deux  digues  de  halage  de  4“  de  largeur. 

Le  canal  du  Berry.,  l’un  de  nos  canaux  à petit»  section . a HV“  de  large  sur  t“,'50  de 
profondeur,  avec  des  écluses  de  30", 50  sur  2” ,70. 


(i)  Jfimmree  tur  les  Iraveujr  puUus  J Angleterre  , 1810,  page  81. 

(0)  Farte  commerciale  de  la  Grande-Bretagne  , 1&04. 
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Los  écluses  du  canal  Érié  sont  en  pierre  de  taille  ( calcaire  bleu  de  transition 
compacte  ) et  en  mortier  hydraulique.  Quand  elles  ne  sont  pas  fondées  sur  le  roc , et 
|Mirticuliéreinent  entre  Ulica  et  Montézuma , on  les  assied  sur  un  lit  de  madriers  de.0",30, 
recouverts  de  planches  de  0",075  bien  jointes.  Dans  l'intérieur  du  sas,  au-dessus  de 
cette  rangée  de  planches,  on  en  a posé  une  autre  de  O" ,05 , bien  calfatée.  Les  madriers 
portent  eux-mêmes  sur  ries  pilotis  avec  lesquels  ils  s’assemblent  par  tenon  et  mor- 
taise. On  évalue  la  dépense  des  écluses  à 17,486  fr.  par  mètre  de  chute. 

En  construisant  le  canal , on  en  avait  garni  les  bords  , lorsqu'il  était  en  remblai , de 
pierres  et  de  cailloux  roulés  confondus  péle-inéle  avec  les  terres  du  remblai.  On  croyait 
les  rendre  ainsi  plus  résistants  et  plus  imperméables.  Mais  ce  système  n'empéche  point 
les  brèches;  il  facilite  même  les  fuites  et  les  infiltrations  plutôt  qu’il  ne  les  prévient. 
Lorsque  les  remblais  sont  ainsi  mêles  de  pierres , ils  sont  bien  moins  étanches , et  l’on  a 
beaucoup  plus  de  peine  soit  à découvrir,  soit  à boucher  les  voies  d’eau.  Lorsque  l’on 
répare  une  rupture  des  1 tords  ou  que  l’on  cure  le  canal,  Ce*  (serres  donnent  de  l’em- 
liarnis.  M.  Wright,  dont  j’ai  fréquemment  consulté  la  vieille  expérience , m’a  dit  à 
celte  occasion  que  snr  les  canaux  où  l’on  se  proposait  de  mouvoir  des  bateaux  avec  une 
vitesse  un  [>eu  considérable,  il  n’y  avait  rien  de  mieux  à faire  que  de  laisser  au  niveau 
de  l’eau  , à droite  et  à gauche,  une  surface  unie  ou  berme , de  deux  à trois  pieds  de 
large,  en  évitant  d’ailleurs  de  donner  aux  talus  une  inclinaison  qui  fût  plus  rapide 
que  celle  qui  correspond  à 2 de  base  pour  1 de  hauteur. 

De  tous  les  ingénieurs  qui  prirent  part  à l’exécution  de  eet  ouvrage,  relui  qu'il  faut 
citer  en  première  ligne  est  M.  Benjamin  Wright  ; parmi  les  ingénieurs  sous  ses  ordres , 
MM.  RoIh  ■rts  et  Canvass  Wbite  étaient  les  [dus  distingués.  Les  Commissaires  des 
Canaux  laissèrent  aux  hommes  de  l’art  une  grande  latitude  quant  aux  détails  de  l’exé- 
cution , et  sc  contentèrent  de  la  direction  générale  et  de  l'administration  de  l’ciftreprise. 
La  [dus  rude  tâche  de  la  commission,  et  surtout  de  Clinton,  fut  de  faire  adopter  le 
canal  par  l'opinion  publique,  et  d’écarter,  au  sein  de  la  législature,  les  obstacles-  qui 
en  gênaient  ou  en  ralentissaient  l'accomplissement. 

C’est  à Clinton  que  laToix  publique  attribue  Ja  gloire  d’avoir  fait  adopter  le  projet 
•ht  grand  canal  et  de  f avoir  mené  à lionne  fin  dans  un  bref  délai.  Cet  homme  de  génie 
fut  président  du  Bureau  (Bonrd)  des  Commissaires  (les  Canaux  pendant  1816  et  1817; 
en  1818,  il  devint  Gouverneur  de  •’Ktat  sans  cesser  d’étre  le  membre-  le  plus  iiitlmmt 
ut  le  plus  infatigable  du  Bureau.  11  resta  revêtu  <k- cette  haute  magistrature  jusqu'en  1823; 
et  l’année  d'après,  l’esprit  de  parti,  qui,  en  tout  pays,  est  enclin  à l’ingratitude,  poussa  la 
majorité-dc  la  législature  à ce  point  de  vertige  que  le  nom  de  Clinton  fut  rayé  de  la  liste 
des  Corn  mrssaires  des  Canaux  (1).  Mais  le  bon  sens  publicindignéne  laissa  pas  cet  ont  rage 
impuni  : Clinton  l'ai  réélu  Gouverneur,  peu  de  mois  après  que  d'aveugles  haines  et  la 
jalousie  des  médiocrités  coalisées  l’avaient  frappé  d'ostracisme  ; et  probablement  il  eût 


(t)  U Prc-ident  actuel  de*  ËtaU-lnis,  JI.  Van  Burcn,  était  alors  membre  de  la  législature  de  l'État  de  New-York.  Il 

tut  du  nombre  de  ceux  qui  e appoacrinl  à la  deititution  de  Clinton.  * . 
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été  porté  à la  Présidence  des  États-Unis,  si  une  mort  prématurée  ne  l'eût  enlevé  en 
1828,  au  moment  où  la  brillante  réussite  du  canal  Érié  redoublait  pour  lui  l'affec- 
tion et  le  respect  de  ses  concitoyens  (I),  C.linton  a opéré  une  révolution  dans  l’Union. 
L’exemple  donné  par  le  canal  Érié  et  l’émulation  excitée  par  le  prodigieux  succès 
do  cette  entreprise  ont  complètement  métamorphosé,  aux  États-Unis,  les  conditions  de 
l’agriculture,  de  l’industrie  manufacturière  et  du  commerce;  il  en  est  résulté  une 
accélération  incalculable  dans  le  mouvement  d’expansion  de  la  civilisation  sur  la  sur- 
face de  l’Amérique  septentrionale.  Clinton  a mis  entre  les  mains  de  sa  patrie  un  admi- 
rable instrument  de  prospérité  et  de  grandeur;  et  ce  qui  légitime  la  reconnaissance  qui 
entoure  sa  mémoire,  c’est  qu'il  avait  seul  conscience  de  la  portée  de  ses  efforts. 

Le  tableau  suivant  indique  l’itinéraire  sur  le  canal  Érié,  à partir  de  chacune  «le  ses 
extrémités. 

ITINÉRAIRE  S VU  LE  CAA  AL  ÉRIÉ, 

En  prenant  pour  points  de  départ  les  deux  villes  d'Albany  et  de  Ruffalo. 


--n  ■■■ | 

DISTAHOO,  EN  KILOMÈTRES, 

STATIONS. 

ES 

■ 

Albanv * 

S 

586 

' West-Troy . 

41 

41 

575 

Jonction  des  deux  canaux  Ériè  et  Champlain 

S 

44 

579 

Cohoes.  ........  I v.  ..  . 

3 

16 

570 

Pou l- Aqueduc  inférieur  du  Mohawk.  . . « . . . -.  . » . 

5 

ES 

505 

«supérieur  d°, » 

21 

S 

544  1 

Schenertady 

0 

«38 

: Rotterdam. . 

15 

H 

523 

Scltoharic  Creek 

21 

«a 

803 

Fultonville.  . . . . . 

8 

92  - 

4M 

Btg  Nom.  . 

41 

105 

483 

Canajoharie.  

lit 

«7# 

Fort  Plaio à..........-.'. 

416 

470 

DieCTcrulorrs  Landing.  

4SI 

465 

Saint  Johnsvillc  ci  barrage  de  Mindcn 

124 

462  • 

' East  Canada  Creek  et  Manbeim : 

430 

456 

Todian  Castle  Creek.  

134 

452 

Utile  Faits 

4« 

444 

Hrrkimcr.  ; 

194 

432  ! 

Morgan  « Landing *r  . . . 

458 

428 

Frank  fort » 

469 

424 

U lira. — Canal  Chenango 

15 

1T7 

400 

1 Whitesboro.  . 

6 

183 

403 

Orhkany  Creek.  / . * 

5 

188 

398 

(!}  U mourut  le  li  février  184S.  11  avait  cinquante-neuf  are. 
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STATIONS. 

1 

DISTANCES,  EN  KILOMÈTRES , ; 

dAIbu;. 

d*  BiiflaJo. 

Rome.  — Canal  du  Blaek-Rivcr. 

13 

201 

385 

j Pont- Aqueduc  du  Wood  Creek  ( Fort  Bull  ) 

1 

202 

384 

Stnny  Creek.  

7 

209 

877 

New-Londeo * 

3 

212 

374 

Onckla  Creek  ( DurhamviHe) . 

14 

226 

360 

Canaslota.  . . 

9 

233 

331 

New-Boston  ou  Canasaraça. . 

* 

241 

345 

Cbitlcnango  Creek.  — Canal  Cbittenango 

a 

240 

340 

Kirk  ville - 

8 

234 

332 

Manlius 

7 

261 

828 

Rigole  du  Limestone. .................. 

i 

262 

324 

Jd.  d'Orville.  

3 

265 

321 

Lodi 

8 

273 

313 

Syracuse.' — Canahôswego 

1 

274 

312 

Geddes. 

4 

278 

308 

Bellc-lslc ; 

7 

283 

894 

Nine  Mile  Creek.  ......  ....... 

1 

286 

300 

Canton.  .’ 

10 

396 

290 

Pcrtl.  

3 

299 

287 

Jordan 

7 

306 

280 

Cold  Spring ....... 

1 

307 

279 

Wndiport 

.8 

..  . 315 

871 

2 

317 

269 

Tort  Byron 

. * 

320 

266 

Montczuma  et  Lakuport.  — Canal  Seneca. 

10 

330 

. 256 

Lockpit. 

9 

339 

247 

Cljrde 

9 

848 

238 

Lock  Berlin . 

8 

886 

230 

6 

362  ' 

224 

Lockville - 

10 

*72 

214 

Ncwark.  . . , ........... 

1 

373 

*13 

ForlGibson.  . . . 1 . . 

B 

378 

208 

Paltnyra.  

« 

380 

900 

Macedon  ville.  ......  . . 

7 

393 

193 

Wayneport.  

4 

397 

180 

| Farrport. 

8 

403 

181 

j Piltefbrd.  . w ; . , , 

12 

417 

109 

! BHliugast's  Basin.  . 

6 

423 

163 

Rochester.  — Canal  de  la  Genescc.  . .......... 

10 

433 

133 

10 

44» 

137 

! Rrockport 

10 

465 

121 

1 Holley 

8 

473 

113 

Scio 

G 

479 

107 

Albion 

10 

489 

97 
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STATIONS. 

DISTANCES,  1 b KILO  Mit»  SS. 

Bigle  Harbour I 

mm 

491 

92 

Knowlesville 

6 

BOO 

86 

Médina.  . . . 

7 

807 

81 

Middteport 

9 

816 

70 

Lockport 

20 

836 

50 

Pendieton.  

11 

846 

88 

Tonawanda 

18 

866 

20 

13 

881 

8 

Buffalo « . . ..  • • . 

3 

886 

0 

Rcconttruction  do  canal  trié. 


Les  canaux  de  l’État  de  New-York  avaient  été  établis  sur  des  dimensions  assez  fai- 
bles. L’exemple  des  canaux  anglais  avait  exercé  une  grande  influence  sur  les  Com- 
missaires des  Canaux.  Des  motifs  d'économie  avaient  achevé  de  les  décider.  L’im- 
mense succès  du  canal  Érié  mit  en  évidence  l’avantage  qu’il  y aurait  à le  creuser  et 
à l’élargir.  Bientôt  la  question  devint  urgente  parce  que  les  écluses  ne  suffisant  plus 
au  passage  des  bateaux T il  fallut  s’occuper  de  les  doubler,  et  qu’avant  de  con- 
struire la  nouvelle  série  d'éêluses  il  était  nécessaire  d'arrêter  les  nouvelles  dimen- 
sions à donner  au  canal. 

La  dépense  devait  être  considérable  ; l’opération  elle-même  devait  soulever  mille 
difficultés , car  on  ne  Voulait  ni  ne  pouvait  suspendre  la  navigation.  Cependant  l’État 
de  New-York  prit  son  parti  sans  hésiter,  avec  celle  fermeté  calme  de  résolution  qui  a 
constamment  présidé  à ses  entreprises.  En  1835,  une  loi  autorisa  les  Commissaires  à 
procéder,  à Agrandissement  du  canal,  et  à doubler  les  écluses  aussitôt  que,  dans 
leur  opinion  , l’intérêt  public  l’exigerait.  11  était  entendu  qu’ils  pourraient  modifier  le 
système  des  ouvrages , et , toutes  les  fois  qu'ils  lo  jugeraient  indispensable , faire  choix 
d’un  nouveau  tracé,  même  à la  traversée  des  villes  et  villages.  Sans  cette  dernière  clause 
ils  eussent  été  à la  merci  des  intérêts  locaux  et  privés. 

Le  3 juillet  de  la  même  année,  la  veille  de  l’anniversaire  de  l’Indépendance,  les 
Commissaires  des  Canaux,  usant  de  ce  pouvoir  discrétionnaire,  décidèrent  qu’on  se 
mettrait  immédiatement  à l’œuvre. 

Les  dimensions  qu'ils  ont  définitivement  adoptées  se  rapprochent  beaucoup , ainsi 
que  1 indique  le  tableau  suivant , de  celles  que  récemment,  en  France,  l’administratioa 
a choisies  pour  le  canal  latéral  à la  Garonne,  destiné,  avec  le  canal  du  Midi,  à unir  la 
Méditerranée  à l’Océan , tout  comme  lo  canal  Érié  relie  à l’Océan  le  réseau  des  grands 
lacs  qui  constituent  la  Méditerranée  de  l’Amérique  du  Nord  : 
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. Canal  latéral  ü la 
Garantit. 

11“  > 

17  60  (1) 

19  80 
2 20 
6 > 

33  > 

% » 

On  a (lit  quelquefois  s’écarter  de  la  largeur  normale.  Partout  cependant  on  a laissé 
au  canal  une  belle  largeur,  soit  pour  donner  écoulement  à l’eau,  alin  qu’elle  aille  ali- 
menter les  biefs  successifs,  soit  pour  faciliter  partout  le  croisement  des  bateaux. 
Ainsi , dans  les  villes  où  le  terrain  est  fort  cher , le  canal  »'a  jamais  moins  de  18*, 30; 
et , les  parois  étant  alors  maçonnées  et  verticales,  il  y offre  la  même  section  qu 'ailleurs. 
En  un  petit  nombre  de  points  très-escarpés  ou  dans  de  grands  remblais , là , par  exem- 
ple où  des  rochers  à pic  resserrent  la  vallée  du  Mohawk , comme  au  groupe  de  trois 
écluses  placé  en  avant  de  Schencclady  , à Flint  llill , à l'escarpement  qui  suit  les  deux 
écluses  de  Phillips,  à Yankee  llill,  au-dessus  de  l’ultonville,  à Little  Nose  , à Big  Nose, 
• à Dieffeudorfs  llill , à Little  Falls,  et  vis-à-vis  d’Herkimer , ainsi  que  dans  les  marais 
de  Cavuga  et  aux  remblais  de  l’Irondequot, du  Sandy  Creek,  de  l’Otter  Creek  et  du 
Fish  Creek , on  ne  lui  a pas  donné  moins  de  15", 20. 

Le  nombre  des  écluses  sera  réduit  de  83  à 77  par  la  diminution  des  pentes  et  con- 
tre-pentes à racheter  et  par  un  léger  accroissement  de  leur  chute  moyenne,  sans  cepen- 
dant qu’on  dépasse , pour  aucune , 3", 35.  On  les  établit  avec  le  plus  grand  soin  , et  l’on 
n’y  emploie  que  des  pierres  de  choix.  On  les  évalue  moyennement  à 200,000  fr.  (4)  et  à 
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Canal  Êrié  agrandi . 


Largeur  a a plafond 12“,  81 

à la  ligne  d'eau , dans  les  terrains  consistants 21  35 

— — - ~ dans  les  terrains  friables 21  35 

Hauteur  d’eau  (2) 2 13 

. Largeur  des  écluses.  5 49 

Longueur 33  55 

Largeur  du  chemin  de  halagc  (3) 4 27 


(1)  En  outre  il  y aura  sur  le  canal  latéral , de  chaque  cûté , an  niveau  de  la  ligne  de  flottaison  , une  banquette  de  0n,6O 

de  large , sur  laquelle  sera  plantée  une  ligne  de  joncs  semblable  à celle  qui , au  canal  du  Midi , exerce  une  influence 
conservatrice  si  heureuse  sur  les  talus  et  exige  si  peu  de  frais  d’entretien  (23  fr.  par  kilomètre).  Ainsi,  4 la  ligne  d eau , 
le  canal  latéral  aura  réellement , ‘ 

Pans  les  terrains  consistants . , . . . 1 ........  , 

Dans  les  terrains  pin,  friables,  presque  exactement  la  largeur  du  canal  trié  ou.  . si  » 

Sous  les  ponts  maronné*,  en  petit  nombre,  qu'on  a construits  à la  rencontre  des  routes  royales  et  départementales 
exclusivement,  la  largeur  du  lit  du  canal  latéral  sera  à peine  d'un  mètre,  supérieure  à celle  des  écluses. 

(2)  Nous  mentionnons  ici , comme  dans  tout  le  reste  de  cet  écrit , la  hauteur  d’eau  dans  le  lit  du  canal.  La  hauteur  sur 

les  heurtoirs  des  buses  des  écluses,  qui  limite  le  tirant  des  bateaux,  est  toujours  un  peu  moindre.  Sur  le  canal  latéral, 
rlle  est  de  2 ■.  • _ . 

(5)  Le  canal  latéral  a deux  chemins  de  halagc.  Sur  le  canal  Érié , on  aura , de  l’autre  côte  dq  canal , une  digue  de 
3"jG$  de  couronnement.  La  largeur  indiquée  pour  le  chemin  de  halagc  du  canal  Érié  est  celle  qui  est.  adoptée  pour  tom» 
les  cas  où  il  est  en  remblai.  Là  où  il  est  au  niveau  du  sol,  on  lui  adomié  4*,37.  Sous  les  ponts,  on  en  a réduit  fa  largeur 
éurle  canal  Érié  à 5®. 03,  et  sur  le  canal  latéral  àüw,S0  d’un  ciMé,  et  à lD,3ü  de  l’autre. 

(À)  Les  première*  écluses  construites  sur  le  canal  latéral  à la  Garonne,  du  cùie  de  Toulouse , ne  coûtent  que  100,000  fr. 
Il  est  vrai  qu’cHes  ne  sont  pas  en  pierre  île  taille.  La  brique  et  le.  béton  y jouent  un  grand  rùlc.  La  pierre  de  taille  a été 
réservée  pour  les  cncog mires  et  pour  fortner  quelques  chalut-s.  Tout  le  parement  des.  bajovers  est  en  brique;  mais  c'est 
de  la  brique  de  choix. 
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400.000  fr.  quand  elles  sont  doubles.  On  espère  qu’avec  le  nouveau  vannage  dont  on 
les  munit,  le  passage  d’un  bateau  s’effectuera  en  moins  de  trois  minutes.  On  les  double 
dès  à présent  sur  tout  l’espace  compris  entre  Albany  et  Syracuse.  A l’ouest  de  cette 
dernière  ville , on  ne  les  double  guère  qu’à  Lockport. 

Le  nouvel  aqueduc  de  Rochester  est  en  pierre  de  taille  d’excellente  qualité , qu’il 
a fallu  faire  venir  à grands  frais  des  carrières  d'Onondaga  , près  de  Syracuse.  Il  a sept 
arclies  de  15”, 80.  L’épaisseur  des  piles  et  des  culées  est  de  3“ ,05.  Les  abords  en  maçon- 
nerie ont  en  tout  05", 27,  ce  qui  donne  à. l’ouvrage  une  longueur  totale  de  261", 69.  La 
largeur  de  la  cuvette  est  de  13”, 73.  Il  sera  ainsi  très-aisé  aux  bateaux  de  s’y  croiser. 
Sur  le  canal  latéral  à la  Caronne  , les  ponts-aqueducs  offrent  une  voie  d’eau  de  8“ 
seulement. 

La  dépense  de  l’agrandissement  du  canal  sera  énorme.  A l’origine  on  supposait 
qu’elle  serait  de  66,2 19,467  fr.  En  1839,  un  devis  plus  détaillé  la  fixait  à 124, 815, 270fr. 

Les  travaux  fureut  d’abord  poussés  avec  peu  de  vigueur,  à cause  des  embarras 
financiers  du  pays;  mais,  à partir  de  1838,  on  leur  a imprimé  plus  d’activité,  et  la 
recrudescence  de  la  crise , en  1839,  ne  parait  pas  les  avoir  ralentis.  Dans  leur  rapport 
annuel  du  21  janvier  1839,  les  Commissaires  des  Canaux  portaient  à la  somme  vrai- 
ment extraordinaire  de  55,498,000  fr.  le  montant  des  adjudications  déjà  passées, 
qui  avaient  eu  lieu  presque  en  totalité  pendant  la  précédente  campagne , et  ils  esti- 
maient à 22,400,000  fr.  ce  qu’ils  auraient  à payer  sur  cette  somme  avant  le  ^'jan- 
vier 1840.  Tout  ce  qui  avait  été  adjugé  alors  devait  être  terminé  le  1er  avril  1842.  Entre 
Albany  et  Ut  ica , il  n’y  a plus  à livrer  à des  entrepreneurs  que  des  portions  d’une  exé- 
cution facile , que  les  Commissaires  assuraient  devoir  être  achevées  à la  même  époque. 
En  outre,  les  ouvrages  les  plus  difficiles  avaient  dès  lors  été  commencés  sur  toute  la 
ligne.  Ainsi , dès  1838 , on  travaillait  au  pont-aqueduc  de  Rochester , aux  cinq  doubles 
écluses  accolées  de  Lockport , et  à la  grande  tranchée  dans  le  roc  entre  Lockport  et 
le  Tonawanda.  Le  pont  de  Rochester  était  évalué,  à la  On  de  1839,  à 2,446,400  fr. 
A la  même  époque  on  pensait  que  la  grande  tranchée  de  Lockport  coûterait 

850.000  fr.  par  kilolii.,  et  les  cinq  doubles  écluses  accolées  2,976,000  fr. 

Dans  leur  rapport  du  21  janvier  1839,  les  Commissaires  annonçaient  qu’ils  étaient 
en  mesure  de  mettre  en  adjudication  l’intervalle  compris  entre  Syracuse  et  Monte- 
zunia  ,.alin  que  les  travaux  y fussent  terminés  pour  la  campagne  de  1843,  De  Monte- 
zuma  à Rochester,  ils  pensaient  que  le  canal  reconstruit  pourrait  être  ouvert  au 
commerce  le  1er  avril  1844,  et  qu’enfin,  entre  Rochester  et  Buffalo  , si  l’adjudication 
avait  lieu  en  1839  et  en  1840,  il  ne  resterait  plus  rien  à faire  au  1er  avril  1845. 

A la  On  de  1839 , on  travaillait  activement  aussi  au  bief  de  partage  intermédiaire 
dé  Jordan  , qu'on  abaissait  de  3", 35.  • 

L’opération  , qu’on  avait  d’abord  présentée  comme  un  simple  élargissement,  est  donc 
devenue  une  reconstruction  complète.  Autant  que  possible  on  a utilisé  l’ancien  "lit, 
particulièrement  dans  les  villes  , où  il  eut  été  difficile  de  le  déplacer,  et  où  ce  dépla- 
cement eût  porté  atteinte  à des  habitudes  prises  et  à des  droits  acquis.  Sur  un  certain 
nombre  de  points*  cependant,  on  a creusé  le  canal  ailleurs. 
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On  s’est  imposé  des  régies  sévères , afin  d’assurer  au  canal  une  parfaite  régu- 
larité de  service  et  de  prévenir  les  accidents  que  pouvaient  causer  les  cours  d'eau 
rencontrés  par  le  canal.  Ainsi , dans  la  construction  première,  on  traversait  la  plu- 
part des  forts  ruisseaux  et  des  rivières  dans  leur  lit.  Le  nombre  des  ponts-aque- 
ducs était  très-limité.  Comme  nous  l’avons  dit  pour  le  Schoharie,  on  soutenait  le  ni- 
veau des  cours  d’eau  par  un  barrage,  et  une  passerelle  ( tow-path  bridge)  jetée 
sur  le  ruisseau  ou  ajoutée  au  flanc  d’un  pont,  lorsque  déjà  il  s’en  trouvait  un , servait 
de  chemin  de  halagc.  On  a reconnu  que  ce  système  ne  pouvait  être  maintenu,  et  par- 
tout on  élève  des  ponts-aqueducs,  l'ans  leur  rapport  du  21  janvier  1839 , les  Commis- 
saires des  Canaux  déclaraient  que  cette  modification  au  plan  primitif  leur  avait  paru 
indispensable.  On  conçoit  qu’elle  a dù  en  entraîner  beaucoup  d’autres,  puisqu’elle 
a changé  le  niveau  de  plusieurs  biefs. 

TPlusienrs  coudes  à petit  rayon , qui  auraient  gêné  le  mouvement  des  grands  bateaux, 
sont  adoucis  ou  remplacés  par  des  lignes  droites.  11  en  résultera  une  petite  dimi- 
nution dans  la  longueur  du  trajet.  Ainsi , sur  le  long  bief  de  Rome,  entre  cette 
ville  et  Syracuse,  on  raccourcit  le  trajet  de  2,900”;  savoir  : entre  Rome  et  l’Oneida 
Creek,  de  730”;  un  peu  plus  "à  l’ouest,  à Canastota,  de  720”;  dans  le  voisinage  du 
village  de  Manlius,  de  1,450"”.  Sur  le  bief  de  Jordan,  on  gagne  de  même  1,000”. 

Moyennant  ces  raccourcissements,  le  nouveau  canal  Crié  aura  tout  au  plus  de  580 
kilom.  de  développement,  avec  une  pente  et  contre-pente  de  204”, 30 , dont  200*  seu- 
lement seront  rachetés  par  des  éclnses. 

On  n’a  rien  négligé  de  ce  qui  pouvait  bien  assurer  l’alimentation  du  canal.  On  porte, 
dans  ce  but  , de  9”, 15  à 18”, 91  la  largeur  de  la  tranchée  de  Lockporl  vers  le  lac  Crié, 
en  lui  donnant  des  parois  verticales,  et'lQ  plafond  y reçoit  une  pente  de  0”, 000016 
au  lieu  de  0”, 000008  par  mètre.  Il  y aura  également  un  accroissement  d’inclinaison  de 
Loekport  à Rochester,  sur  un  espace  de  <03  kilom.  On  multiplie  les  prises  d’eau  dans  le 
Mohawk.  Le  long  bief  où  sont  situées  les  villes  d’L’tica  et  de  Rome'recevra  les  eaux 
du  Biack-River  par  une  rigole  navigable , à grandes  dimensions , en  cours  assez  avancé 
de  construction  aujourd’hui,  dont  nous  parlerons  bientôt.  Au  bief  de  Jordan, 
situé  à l’ouest  de  Syracuse,  quoiqu’il  doive  à peu  près  cesser  d’être  un  bief  de  par- 
tage (f),  on  amène  les  eaux  du  Mine  Mile  Creek  par  une  rigole  navigable,  longue 
de  2,700“  qui  lie  au  Canal  le  village  de  Camillus.  Mais  on  a été  obligé  de  renoncer 
tout  à fait  à emprunter  les  eaux  de  la  Genesee  pendant  l'étiage  à cause  du  dévelop- 
pement qu'a  pris-à  Rochester  l’industrie  de  la  mouture.  Le  canal  agrandi  sera  ré- 
duit alors,  plus  complètement  encore  que  l’ancien , aux  eaux  tirées  du  canal  Érié 
pour  les  256  kilom.  compris  entre  Buffalo  et  Montezuma.  C'est  une  entreprise  très- 
hardie  que  d’alimenter  un  aussi  long  espace  d’un  canal  de  pareille  dimension  et  où  la 
circulation  est  si  active  , avec  une  seule  prise  d’eau.  Les  Commissaires  des  Canaux 


(t)  Entre  Syracuse  cl  Jordan,  on  n’aura  plus  b remonter  qu’une  échue  placée  à Geddo». 
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sont  convaincus  qu’ils  y parviendront  sans  que  la  vitesse  du  courant  venant  du  lac 
Érié  dépasse  1,000  à 1,200"  par  heure. 

On  estime  que,  par  suite  de  la  refonte  du  canal,  les  frais  de  traction  des  bateaux 
seront  diminués  de  moitié. 

En  s'imposant  la  condition  de  reconstruire  presque  partout  le  canal  sur  la  même  ligne 
et  de  lui  conserver  littéralement  le  même  lit , on  a rendu  l’opération  extrêmement  diffi- 
cile, parce  qu’il  n’est  pas  possible  de  songer  à un  chômage.  Il  faut  que,  comme  toujours, 
le  canal  reste  livré  à la  circulation  tant  que  la  gelée  n’y  me!  pas  un  obstacle  invincible. 
Une  interruption  delà  navigation,  même  pendant  une  seule  campagne,  serait  con- 
sidérée avec  raison  comme  un  désastre  public.  Ce  serait  b bouleversement  d’innom- 
brables existences , une  perturbation  commerciale  fatale  à la  ville  de  New- York, à l’État 
et  aux  Étals  voisins.  11  faut  donc  pour  les  terrassements,  par  exemple,  procéder  à l’a- 
grandissement pendant  l’hiver , lorsqu’une  gelée  profonde  rend  le  lit  du  canal  rebelle 
aux  instruments,  ou  pendant  la  campagne  au  milieu  des  bateaux  qui  se  succèdent 
sans  relâche  et  à l’inflni.  Au  reste,  lors  même  qu’il  eut  été  facile  d’ouvrir  un  canal  entiè- 
rement neuf,  ce  parti  n’eût  pas  prévalu.  Les  Chambres,  qui  à l’origine  ne  s’attendaient 
point  à la  dépense  énorme  qu’entraîne  l’entreprise,  s’y  fussent  opposées,  afin  de 
ne  pas  porter  préjudice  apx  localités  et  aux  citoyens  qui  jouissent  de  l’avantage  de  l’avoir 
à leur  porte. 

L’agrandissement  du  canal  Érié  n'est  pas  la  seule  amélioration  que  cet  ouvrage 
doive  recevoir.  Dès  1836,  le  Gouverneur  appelait  l’attention  de  la  législature  sur 
la  nécessité  d’ouvrir  au  canal,  dgûs  le  lac  Érié,  un  autre  débouché  que  le  port  de 
Buffalo,  qui  n’est  dégagé  des -glaces  que  fort  tard.  Ce  projet  est  ajourné.  On  avait 
parlé  aussi  de  prolonger  le  canal  au-dessous  d’Albnny , parallèlcriient  à l’Hudson , 
jusqu’à  un  point  situé  en  aval  d’un  banc  de  sable  redouté  des  mariniers,  qu’on  nomme 
l’Orerslaugh.  Nous  dirons  bientôt  comment  le.gouvernemcnt  fédéral , pour  atteindre  le 
même  but , s’est  chargé  d’améliorer  l'IIudson  dans  son  lit,,  en  aval  d’Albany,  et  .même 
au-dessus , jusqu’à  AVaterford.  . • 

Ainsi  qu’il  arrive  souvent  dans  les  entreprises  des  peuples  comme  dans  celles  des 
individus,  l’on  n’a  bien  compris  toute  l’importance  de  l’agrandissement  du  canal  Érié 
qu’après  l’avoir  voté.  C’est  au  reste  parce  qu’ils  ont  senti  toute  l’influence  que  cette 
mesure  devait  exercer  sur  la  prospérité  de  l’État  de  New-York  , que  les  Commissaires 
des  Canaux  se  sont  déridés  à adopter  les  dimensions  qui  ont  prévalu  en  dernier  lieu, 
et  qui  sont  plus  considérables  que  celles  qui  avaient  été  annoncées  en  1835. 

Après  la  paix  avec  l’Angleterre,  lorsqu’en  1816  la  législature  sç  remit  à discuter 
l’accomplissement  du  canal  Érié,  la  vaste  et  fertile  contrée  qui  s’appuie  au  nord  sur  le 
réseau  des  grands  lacs,  et  qui  s’avance  en  pointe  vers  le  midi  entre  l’Ohio  et  le  Mississipi, 
ne  comptait  encore  qu’un  État  constitué,  celui  d’Ohio.  Dans  cette  même  année  1816,  le 
Territoire  d’indiana,  étant  parvenu  à la  population  requise  do  60,000  habitants,  fut 
admis  au  nombre  des  États.  Depuis  lors , les  progrès  des  Étals  d'Ohio  et  d'Indiàna  et 
de  la  contrée  qui  les  avoisibe  ont  tenu  du  prodige.  L’Ohio  doit  compter  aujourd’hui 
1,400,000  habitants.  L’indiana  en  a plus  de  600,000.  Deux  États  nouveaux  venus, 
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l'Illinois  cl  le  Michigan,  en  ont  ensemble  plus  de  700,000.  A l'ouest  du  lac  Michigan  , 
entre  ce  lac  et  le  Mississipi , un  territoire  qui  date  d’hier,  celui  de  Wisconsin , brigue 
déjà  le  titre  d’État , et  sur  ses  Qancs  s’est  formé  le  nouveau  Territoire  d'iowa.  La  popu- 
lation qui  afflue  dans  ces  belles  régions , sortie  des  États  du  Nord  du  littoral  et  princi- 
palement de  ceux  de  la  Nouvelle- Angleterre,  est  d’une  activité  et  d’une  énergie  sans  pa- 
reilles, et  elle  en  fait  un  admirable  usage.  Elle  n’a  qu’une  pensée,  celle  de  défricher,  de 
travailler , de  préparer  pour  ses  successeurs  une  terre  promise.  C’est  chez  elle  une  j>as- 
sion , et  elle  s’y  consacre  avec  une  ardeur  de  tous  les  instants  et  une  sagacité  merveil- 
leuse. Sur  cette  contrée  double  de  la  France,  où  les  émigrants  accourent  des  États  du 
littoral , où  l’Europe  envoie  un  nombreux  contingent , où  l’espèce  se  multiplie  suivant 
une  proportion  inouïe,  tout  porte  à croire  qu’il  existera  bientôt  de  puissants  et  po- 
puleux États , et  que  déjà  dans  une  dizaine  d'années  il  n’y  aura  pas  moins  de  G ou  7 
millions  d’habitants. 

El  le  progrès  de  la  richesse  publique  dans  ces  pays  suit,  s’il  ne  le  dépasse,  celui 
de  la  population.  D'après  le  beau  rapport  adressé  à la  législature  de  l’État  de  New- 
York  par  M.  S.  B.  Huggles,  nommé  depuis  Commissaire  des  Canaux  après  la  mort 
d’un  citoyen  vénéré,  M.  Étienne  Van  Bensselaer,  on  estimait,  en  1798 , que  dans  tout 
l’espace  qui  s’étend  à l’ouest  des  Alleghanys,  du  golfe  du  Mexique  au  lac  Supérieur,  la 
fortune  publique,  c’est-à-dire  l’ensemble  des  fortunes  privées,  s’élevait  à 2G  millions  de 
dollars  ( MO  millions).  Quarante  ans  après,  en  1838,  on  évaluait  qu’elle  avait  atteint 
1,200  millions  de  dollars  (G  milliards  et  demi). 

Dans  nos  idées  européennes  j 6 ou  7 millions  d’habitants  ne  forment  pas  un  grand 
empire  et  ne  fournissent -pas  absolument  matière  à un  vaste  commerce;  mais  G ou 
7 millions  d'hommes,  tels  que  ceux  qui  peuplent  aujourd’hui  ce  massif  de  l’Ouest  de 
l’Union,  équivalent,  du  moins  sous  le  rapport  du  développement  commercial,  à un 
nombre  plus  que  double  d'Européens.  Il  n’y  a pas  de  race  d’hommes 'qui  possède  une 
pareille  puissance  de  production  , qui  soit  mieux  placée  pour  produire,  qui  se  donne 
plus  universellement  les  jouissances  fondamentales  du  bien-être,  et  par  conséquent 
qui , prise  en  bloc , consomme  autant  à lieaucoup  près. 

La  nature  a ouvert  une  double  voie  au  commerce  de  cette  région  par  les  deux  fleuves 
qui  servent  de  déversoirs  à la  grande  Vallée  Centrale  de  F Amérique  septentrionale  ; 
c’est  d’un  côté  le  Mississipi  avec  l’Ohio  son  affluent , et  le  Saint-Laurent  de  l'autre.  Mais 
le  Saint-Laurent  a le  défaut  d’être  trop  au  nord  et  de  déboucher  dans  des  parages  qui 
sont  glacés  une  bonne  partie  de  l’année,  puis  dangereux  pendant  quelques  mois 
encore.  Comme  ligne  do  navigatiou  naturelle  ouverte  en  permanence,  excepté 
au  cœur  de  l’hiver,  et  comme  artère  entièrement  nationale,  le  Mississipi  restait 
donc  seul. 

Le  canal  Érié  est  une  voie  artificielle  par  laquelle  l’État  de  New-York , mettant  à 
profit  le  passage  que  s’est  frayé  l’Hudson  au  travers  des  montagnes,  ainsi  que  la  dé- 
pression qui  continue  vers  les  grands  lacs  le  lit  du  fleuve , a créé  une  concurrence  au 
Mississipi  pour  le  commerce  de  la  région  qui  borde  la  Méditerranée  américaine.  Ce 
débouché,  établi  par  la  main  de  l’homme,  a,  sur  celui  qu’a  pratiqué  la  nature,  l’avantage 
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«l'offrir,  pour  la  contrée  baignée  par  les  lacs  ,-une  ligne  beaucoup  plus  courte.  Il  paçt 
du  lac  Êrié  qui  occupe  le  centre  du  système  des  lacs.  Il  disfiense  les  marchandises  de. 
l'obligation  de  passer  par  des  climats  chauds  et  humides,  tels  que  celui  de  la  Louisiane, 
où  elles  sont  sujettes  à se  détériorer.  Il  évite  à celles  qui  vont  en  Europe,  comme  à 
celles  qui  en  viennent , le  détour  du  golfe  du  Mexique  et  de  la  Floride.  De  nombreux 
canaux  et  chemins  de  fer,  dont  le  développement  va  toujours  croissant,  qui  pour  la 
plupart  aboutissent  au  lac  Erié  et  qu’on  achève  avec  la  rapidité  américaine,  doivent 
incessammeqt  rapprocher  du  canal  Erié  les  districts  intérieurs  du  massif  qui  s’appuie 
sur  les  lacs.  Les  hommes  les  plus  éclairés  de  l’Etat  de  New-York  ont  compris  que  si  leur 
canal  cessait  d'étrr  un  étroit  fossé  pour  devenir  une  grande  et  profonde  ligne  navi- 
gable, parfaitement  servie  et  grevée  seulement  de  péages  modérés,  il  lutterait  avec 
un  bien  plus  grand  succès  que  par  le  passé  contre  le  Mississipi,  et  triompherait  de 
toutes  les  autres  ligHes  que  les  Etats  de  Pensylvanie,  de  Maryland  et  de  Virginie  ont 
construites  ou  construisent  entre  l’Atlantique  et  l’Ohio.  Ils  ont  senti  qu'ainsi  la 
ville  de  New- York  s’assurerait  à jamais  la  suprématie  parmi  les  métropoles  du 
littoral  de  l’Atlantique.  Mesurant  d’un  œil  sûr  l'accroissement  du  négoce  des  Etats 
de  l’Ouest,  ils  ont  vu  que  bientôt  le  seul  produit  des  péages  couvrirait  et  au  delà  tous 
les  frais  de  l’agrandissement  du  canal  Erié,  si  énormes  qu’ils  pussent  être.  Dès  lors, 
la  reconstruction  du  canal  est  devenue  populaire  dans  l’État  et  elle  a été  conduite  avec 
cette  vigueur  qui,  en  Europe,  nous  est  familière  toutes  les  fois  qu’il  s’agit  de  la 
guerre,  mais  que  nous  ne  sommes  pas  parvenus  encore  à appliquer  aux  arts  de  la  paix. 

■ Voici,  tel  qu’il  a été  exposé  par  M.  Ruggles,  le  calcul  bien  simple  par  lequel  les 
Commissaires  des  Canaux  et  les  membres  les  plus  influents  de  la  législature  ont  justilié 
à leurs  propres  yeux,  et  à ceux  de  leurs  concitoyens,  la  dépense  de  l'agrandissement 
du  canal  Erié,  et  ont  démontré  que  ce  serait  une  entreprise  lucrative,  même  en  faisant 
.'distraction,  s'il  est  possible , soit  des  liénéliees  qui  résulteront  pOur  l’Etat  de  la  concen- 
tration irrévocable  du  commerce  extérieur  d’une  grande-partie  de  ITnfon  dans  le  port 
de  New-York,  soit  de  la  nécessité  de  terrasser  la  concurrence  des  grandes  voies  partant 
de  Philadelphie,  de  Baltimore  Ou  de  Richmond  pour  atteindre  les  régions  dp  l’Ouest  : 

En  1836,  la  masse  des  produits  qui  ont  Circulé  sur  les  canaux  de  l'État  de  New- 
York  valait,  d’après  les  évaluations  officiel  Ifs , 67  millions  de  dollars;  une  partie 
de  ce  commerce , qui  peut  être  portée  à 50  millions  de  doll. , concernait  la  portion  de 
l’État  qui  est  traversée  par  les  canaux,  et  où  l'on  comptait  une  population  de  quinze 
cent  mille  âmes  à peine.  Si  donc  le  canal  Êrié  desservait  une  po|iulatiou  de  6 millions 
d'habitants  pris  dans  les  Etats  de  l’Ouest  qui  bordent  les  lacs,  le  mouvement  commer- 
cial, ainsi  attiré  sur  les  canaux  de  New-York,  devrait  être  de  200  millions  de  doll. 
Supposons  rependant  que  le  Mississipi  continue  à être  employé  pour  les  deux  cin- 
quièmes du  commerce  descendant  de  ces  Etals , et  pour  un  cinquième  de  leurs  impor- 
tations, i)  restera  encore  un  mouvement  de  140  millions  de  doll.  au  travers  de  l’Etat  de 
New-York. 

Or,  dans  l'état  actuel  du  tarif,  les  péages  provenant  des  objets  qui  parcourent  le 
canal  Erié  tout  entier,  s’élèvent  moyennement  à 4 pour  cent  au  moins,  et  même  à 5 
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pour  cent  de  la  valeur  de  ces  objets.  11  résulte  de  là  qu'une  valeur  de  140  millions  de 
dollars  transportée  des  États  de  l’Ouest  vers  l'Atlantique  ou  du  port  de  New-York  dans 
l'Ouest,  procurerait  au  Trésor,  indépendamment  de  tous  les  bénéfices  que  le  transit 
rapporterait  à l’État  et  aus  citoyens,  un  revenu  de  5,000,000  doll,,  au  tau*  actuel  des 
péages , et  de  2,800,000  doll.  en  supposant  les  péages  réduits  de  moitié,  ainsi  qu’il  con- 
viendrait probablement  de  le  Caire.  Cette  somme  de  2,800,000  doll.  fournie  par  les 
autres  États  serait  plus  que  suffisante  pour  payer  la  totalité  des  frais  d’entretien  et 
d'exploitation  du  canal  Erié,  en  les  supposant  doubles  de  ce  qu’ils  sont  aujourd'hui, 
pour  solder  les  intérêts  à 5 pour  cent  de  la  somme  nécessaire  à la  reconstruction , et 
pour  consacrer  un  amortissement  de  3 pour  cent  à .l'extinction  do  la  dette  qui  serait 
contractée  à cet  effet,  en  admettant  que  l’on  eût  recours  à l'emprunt  pour  se  procu- 
rer la  totalité  de  la  somme  exigée  par  l’entreprise. 

Que  serait-ce  donc  lorsque  la  population  des  rives  des  lacs  aurait  dépassé  le  chiffre 
de  C millions? 

J'ai  pensé  qu’il  me  serait  perntis  d’insister  avec  quelque  détail  sur  les  considérations 
qui  aujourd'hui  motivent,  aux  yeux  de  la  population  de  l'État  de  New-York,  l'idée 
hardie  d'établir  un  canal  qui  rivalise  avec  la  plus  belle  ligne  de  navigation  qu'ait 
faite  la  nature.  Je  ne  connais  aucun  fait  qui  puisse  mieux  faire  connaître  l’esprit 
dans  lequel  les  travaux  publics  sont  actuellement  conçus  aux  États-Unis. 

11  résulte  d’ailleurs  de  cette  seconde  époque  de  l'histoire  du  canal  Êrié , lorsqu'on  la 
rapproche  de  la  première,  un  grand  enseignement  : c’est  que,  dans  les  contrées  où  les 
capitaux  sont  peu  «tondants  en  comparaison  de  la  masse  des  améliorations  qu'elles  ré- 
clament, il  est  d’excellente  admiuislration  doue  pas  aspirer  à donner  aux  travaux, 
dés  l'origine,  le  caractère  de  grandeur  et  de  perfection  qu’ils  doivent  al teindre  un  jour, 
et  de  les  établir  d'abord  sur  les  proportions  les  plus  modestes , afin  de  les  réédifier  plus 
tard  sur  d'autres  dimensions , après  que  leur  première  exécution  aura  donné  l'essor  à la 
richesse  publique.  Si  l’État  de  New-York  avait  voulu  dès  1817  construire  le  canal  Érié 
d’après  le  plan  qui  se  réalise  aujourd'hui , il  y aurait  infailliblement  échoué.  Mainte- 
nant, au  contraire,,  la  reconstruction  du  canal,  opérée  dans  les  conditions  les  plus 
dispendieuses,  n’est  plus  qu'un  jeu  pour  lui,  parce  que  le  canal,  tel  qu'il  a été  creusé , 
de  1817  à 1825 , l’a  enrichi  et  lui  a donné  au  dehors  un  crédit  illimité. 
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Canal  Chanplatn. — llgm  direct*  de  New- York  à Québec. 

C«nél  Champlatn.  — Tracé  ft  longtieiit*  du  caual  ; faible  élévation  du  bief  de  partage.  — Dimension*.  — Rigoles  ■,  celle  de 
Glen’s  Falls  est  un  véritable  canal.  — Navigation  dam  l lludson  au- dessus  de  Troy  jusqu'à  Waterford.  — Agrandisse- 
ment probable  du  canal  Cfiamplain. 

Lig«<  de  F lludjon  nu  Snint- Lnurent ; canal  Chumltlj' ; chemin  de  Jet  de  /<  Prairie . — Rivière  Richelieu,  qui  lie  le 
Charaplain  au  Saint- Laurent.  — Dimensions  et  dépense  du  cafial  f.hambfy.  — Chemin  de  fer  de  la  Prairie  pour  rendre 
à Montréal  le  commerce  du  Ue  Champhm.  — Trajet  de  New- York  à Québec  et  à Montréal. 


Canal  chanrplalo» 

Le  canal  Erié  lie  l’Hudson  au  bassin  du  Saint-Laurent,  le  long  de  la  dépression  que 
présente  le  sol,  à l'ouest  d'Albany,  en  suivant  le  Moliawk.  Le  canal  Uhainplain  opère  la 
même  jonction  dans  la  direction  du  nord , par  une  autre  dépression , plus  étroite  mais 
plus  profonde , qui  existé  sur  le  prolongement  de  l’Hudson  , entre  le  lit  du  fleuve  et  le 
lac  Champlain.  11  se  sépare  du  canal  Erié  un  peu  en  aval  de  Waterford,  à 14  J kilom. 
d’Albany,  traverse,  près  de  Waterford,  b:  Mohawk , dont , à eet  effet , le  niveau  est  élevé 
par  un  barrage  de  490"  de  long  et  de  2”, 20  de  haut,  longe  Flludson  par  la  rive  droite 
jusqu’aux  rapides  de  Saratoga  , puis  entre  dans  le  lit  du  fleuve  jusqu’à  Fort  Edward,  à 
78  ; kiioni.  d’Albany;  là  commence  le  bief  de  partage,  qui  a 20  kilom.  de  long.  A Fort 
Ann,  le  ranal  se  confond  pendant  quelques  kilomètres  avec  un  ruisseau  appelé  Wood 
Creek,  et  s’en  sépare  quelques  kilomètres  avant  White-Hall,  qui  est  à la  tête  (T une  haie 
effilée  par  laquelle  se  termine  le  lac  Champlain.  Le  parcours  total  est  de  1 (7  kilom.  à 
partir  d’Alltany,  et  seulement  de  102  ; .kilom.  à partir  du  canal  Erié.  Le  bief  de  par- 
tage est  à 41”,78  au-dessus  de  la  basse  marée  à Albany,  et  à 16", 47  au-dessus  du  lac. 
La  pente  et  kt  contre-pente  , à partir  du  point  de  jonction  avec,  le  canal  Erié , sont  de 
44” ,83;  elles sont  rachetées  par  dix-huit  écluses,  dont  onze  sur  le  versant  méridional  et 
sept  sur  le  versant  septentrional , non  compris  les  trois  qui  existent  à Waterford , entre 
le  canal  et  le  fleuve.  D’Albany  à White-Hall,  la  pente  et  la  èontre-pente  sont  de  58“,2.5. 

Ses  dimensions  sont  les  mêmes  que  celles  du  canal  Erié.  Il  a une  rigole  importante , 
qui  conduit  an  bief  de  partage  les  eaux  de  l’Hudson  prises  au-dessttsdes  chute*  de  Glen, 
et  qui  a une  longueur  de  1 1 kilom.  Elle  est  navigable.  A proprement  parler,  c’est  un 
canal  véritable , car  elle  est  munie  d’écluses.  En  vertu  d’une  loi  de  1835,  on  l’a  élaiv 
gie  et  on  en  a reconstruit  en  pierre  les  écluses , originairement  établies  en  bois.  Une 
autre  rigole  conduit  au  bief  de  partage  les  eaux  de  l'Hudson  prises  à Fort  Edward. 

J’ai  dit  que  le  canal  Erié  communiquait  avec  l'Hudson  à Waterford.  En  réalité  la 
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communication  a lieu  par  l'intermédiaire  dn  canal  Chatnplain  au  moyen  de  deux 
écluses  alimentées,  ainsi  que  l'extrémité  inférieure  du  canal  Erié,  par  les  eaux  du 
Mohawk  prises  au  grand  barrage  établi  à l'endroit  où  le  canal  Chantplain  le  traverse. 
I.  Hudson  n’est  pas  naturellement  navigable  jusqu’à  Waterford  ; la  navigation  perma- 
nente et  la  marée  s’arrêtent  à Troy  ; mais,  par  un  barrage  construit  en  amont  de  Tro\ . 
et  au  moyen  d'une  dérivation  munie  d'une  grande  écluse  dé  34” , 80  de  long  et  9”, 15  de 
large,  qui  rachète  une  chute  de  2", 73,  les  sloops  du  cabotage  remontent  jusqu'à  Wa- 
lerford. 

Le  canal  Champlain  a été  exécuté  sous  la  direction  de  M.  Geddes,  qui  avait  fait  les 
premières  éludes  du  canal  Êrié  avant  la  guerre  de  1812.  11  avait  été  tracé  par  un  ofli- 
cier  français,  M.  L,  Garin,  aidé  de  MM.  Ch.  Picot  et  MiHiert. 

Il  est  probable  que  l'agrandissement  du  canal  Champlain  suivra  de  près  celui  du 
canal  Erié.  On  n'aurait  à opérer  que  sur  102  kilom.,  c’est-à-dire  sur  le  sixième  dn 
canal  Erié.  L'exécution  du  canal  Chambly  et  le  resserrement  progressif  des  liens  na- 
turels, qui  existent  déjà  entre  la  population  de  l'Union  et  celle  du  Canada,  autorisent  à 
penser  que  ce  serait  une  entreprise  profitable.' 
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Llpu  directe  de  l'Hudeon  an  Saint-Laurent. 

Can«!  Chambly.  — Chemin  de  fer  (le  le  Prairie. 

, \ 

lieux  travaux  exécutés  dans  le  Canada  établissent,  de  concert  avec  le  canal  Champ- 
lain,  une  double  liaison  entre  l’Hudson  et  le  Saint-Laurent.  On  sait  combien  est  remar- 
quable celle  fissure  au  fond  de  laquelle  roule  le  lac  Champlain,  et  quelle  facilité  elle 
offre  pour  unirlecentre  delà  vallécdu  Saint-Laurent  an  littoral  de  l'Atlantique,  Québec 
à New-York.  l'ne  fois  le  canal  Champlain  ouvert,  il  ne  manquait  plus,  pour  compléter 
cette  communication,  que  de  rendre  praticable  aux  bateaux  le  court  espace  occupé  [mi- 
les rapides  de  la  rivière  Richelieu  qui  sort  du  lac  Champlain  pour  se  jeter  dans  le 
Saint-Laurent,  à la  tète  du  lac  Saint-Pierre,  entre  Montréal  et  Québec. 

Le  Richelieu,  appelé  aussi  tantôt  Sorel , tantôt  Chambly , est  le  plus  fort  des  affluents 
de  droite  du  Saint-Laurent.  C'est  par  lui  (pie  toutes  les  eaux  qui  se  versent  dans  le  lac 
Champlain  ont  leur  écoulement  vers  le  fleuve.  Son  cours  est  peu  étendu  : il  n’a  que 
1 20  kiloni.  à partir  de  Rouse's  Point  et  91  à partir  de  Saint-Jean,  point  que  l’on  peut  con- 
sidérer comme  l’extrémité  septentrionale  du  lac  Champlain.  Les  navires  do  lac.  le  des- 
cendent jusqu’à  Saint-Jean.  Là  commence  une  série  d’obstacleset  de  rapides  qui  ne  ces- 
sent qu'à  Chamblv,  et  quisont  particulièrement  situés  immédiatement  à l’aval  de  Saint- 
Jean  et  à l'amont  de  Chambly,  car,  à part  les  rapides  qui  existent  dans  le  voisinage  de 
chacun  de  ces  points,  on  ne  signale  dans  cet  intervalle  que  des  rochers  isolés  aux 
Mille-Roches  et  qu’un  haut-fond  à Sainte-Thérèse.  A Chambly,  la  rivière  s'élargissant , 
forme  un  petit  lac  circulaire , parsemé  de  jolies  îles , et  d’environ  2,500“  de  diamètre, 
qu'on  nomme  le  bassin  dcChamhly.  A partir  de  là,  son  cours  est  tranquille,  son  régime 
facile,  et  la  navigation-  parfaitement  libre  : les  sloops  et  les  goélettes  du  Saint- 
Laurent  remontent  jusqu'à  Chamblv.  Le  canal  à creuser  de  Saint-Jean  à Chambly 
n'ayant  que  18  { kilom. , une  compagnie  canadienne  s'en  est  chargée,  et  dès  la  fin 
de  1835,  lorsque  je  visitai  l’ouvrage,  il  était  près  d’ètre  terminé. 

Ses  dimensions  sont  : 


Largeur  à la  ligne  4' tau.  . . 19“,SO 

Largcurau  ptafoud 19  90 

Hauteur  d'eau 1 80 


Il  est  fâcheux  qu’on  ne  lui  ait  [mis  donné  un  peu  plus  de  profondeur. 

Les  écluses  ont  30", GO  sur  6”, 10.  Elles  sont  au  nombre  de  dix  et  rachètent  une  pente 
totale  de  26“,30. 

La  dépense  a été  de  1 ,800,000  fr. 

Do  White-Hall  à William-Henry,  sur  le  Saint-Laurent,  il  y a ainsi  par  le  lac  Champ- 
lain , le  canal  et  la  rivière  une  bonne  navigation  de  300  kilom. 

Le  canal  Chambly  tendait  à donner  à Québec  un  grand  avantage  sur  Montréal.  H 
pouvait  même  avoir  pour  effet  de  dépouiller  Montréal  d’une  partie  de  son  commerce  au 
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profit  de  la  petite  ville  de  William-Henry.  Pour  parer  autant  que  possible  à cet  incon- 
vénient , les  commerçants  de  Montreal  ont  eu  l’idée  de  jeter  un  chemin  de  fer  au  travers 
de  l'angle  très-aigu  compris  entre  le  Richelieu  et  le  Saint-Laurent,  de  manière  à relier 
leur  ville  à celle  de  Saint-Jean.  La  distance  est  très-courte',  de  25  ■ kilom.,  sinon  entre 
Saint-Jean  et  Montréal,  du  moins  entre  Saint-Jean  et  le  village  de  la  Prairie,  qui  est 
situé  vis-à-vis  de  Montréal,  sur  la  même  rive  du  Saint-Laurent  que  Saint-Jean,  car 
Montréal  est  sur  la  rive  gauche  tandis  que  le  Richelieu  est  un  affluent  de  droite. 

Ce  chemin  de  fer  a dû  être  terminé  eu  1836  ou  au  commencement  de  1837.  Le  terrain 
est  extrêmement  favorable;  on  a pu,  avec  très-peu  de  terrassements,  ne  pas  dépasser 
la  pente  de  0“,004  par  mètre.  11  y a un  seul  rayon  de  540“  ; tous  les  autres  sont  plus 
considérables.  Lorsque  j’étais  sur  les  lieux,  à la  tin  de  1835,  on  estimait  que  ce  chemin 
de  fer,  construit  dans  un  style  économique,  et  à une  seule  voie,  ne  coûterait 
que  750,000  fr.,  avec  un  matériel  suffisant,  et  avec  un  bateau  à vapeur  destiné  à 
faire  le  service  entre  Montréal  et  la  Prairie,  sur  le  Saint-Laurent  qui  a sur  ce  point 
la  largeur  d’un  lac. 

Le  chemin  de  fer  lui-même  n’était  évalué  qu’à  25  ou  30,000  fr.  par  kilom. 

Au  Canada,  la  main-d’œuvre  est  en  général  à plus  bas  prix  qu’aux  États-Unis  d’en- 
viron 30  pour  cent. 

De  New-York  àQuébec,  par  l'Hudson,  le  canal  et  le  lac  Champlain,  la  rivière  et  le 
canal  Chambly  et  le  Saint-Laurent,,  le  trajet  est  de  834  kilom.,  savoir  : 


Do  New-York  à A!  ban  y 213  kilom. 

D Atbany  » Wbile-Hall 117 

De  White-Hall  i William-Heury.  ....  306 
De  William-Henry  à Québec 132 


Total 834 


Il  est  fort  remarquable  que,  pour  passer  ainsi  du  grand  port  situé  à l’embouchure  de 
l’Hudson  au  grand  port  situé  à l’embouchure  du  Saint-Laurent,  on  n'ait  à franchir  que 
86", 63  de  pente  et  contre-pente , ou  même  que  84*, 55  en  ne  comptant  que  la  chute  des 
écluses. 

De  New-Y’ork  à Montréal,  par  le  chemin  de  fer  de  la  Prairie,  la  distance  est  de 


596  i kilom.,  savôir  : 

De  New-York  4 W hilo  Hall 336  kilom. 

De  W'bite-Hall  à Saint-Jean 222 

De  Saint-Jean  k la  Prairie.  ■ ; 25  50 

De  la  Prairieà  Montréal, au  trawradaSniiit-Laureul.  13 


Totai . 596  50 
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CHAPITRE  IV. 

>.  embranchement»  du  Canal  ferle 

Canal  Oswégo.  — Supériorité  du  port  d'Oswégo  sur  celui  de  Buffalo , à l'égard  du  dégel.  — Projet  de  canal  pour  1rs 
bateaux  à vapeur  d’Oswégo  à l'Hudson.  — Canal  Cajttga  et  Sente*.  — Canal  Chemung  ou  de  I extrémité  méridionale 
du  lac  Seneca  à la  Susquéliannah.  — Chemin  de  fer  <r  Ithaca  à O-i  égo.  — Canal  du  lac  Crookcd. — Canal  Chiltenanga. 

— Petite  chemine  de  fer  de  Hochet  ter  à Carthage  et  de  Syracuse  aux  cerrt'eret  itOnondaga.  — Canal  Chenanga  ou 

riTtica  *ur  le  canal  Érié,  i Binghamton  sur  la  Suvquéhannah.  — Réservoir*.  — Contribution  de  U ville  cl  Ctiea. 

— Canal  élu  Black -Hiver  et  rigole  navigable  pour  l'alimentation  du  canal  Érié. — * Canal  de  ta  Ginette  à f Mltghnnj- 
ou  de  Rocbestcr  à Olean.  — Tracé  du  canal;  difficultés  d’exécution;  ses  dimensions  sont  un  peu  differentes  de  celle* 
des  autres.  — Navigation  de  l'Mtéghaiiy,  à juirtir  d'Oiean;  les  bateaux  à vapeur  remontent  à une  centaine  de  kilo- 
mètres plus  bas.  — Transport  des  marchandées  sur  l’Alléghany.  — Avantages  qui  paraissent  devoir  résulter  de  ce 
canal.  — Itinéraire  sur  les  embranchements  du  canal  Êrté. 


Canal  Orwéço. 

De  tous  les  canaux  actuellement  achevés  qui  s'embranchent  sur  le  lac  Érié,  le  plus 
important  et  le  plus  |iroduetif  est  celui  qui  le  relie  au  lac  Ontario.  Partant  de  Syra- 
cuse , il  suit  la  rive  droite  de  l'Onondaga  et  longe  la  droite  du  lac  du  même  nom  jus- 
qu'au, point  où  celui-ci  débouche  dans  la  rivière  Quéida  ou  Oswégo,  qui,  en.  amont  du 
point  où  elle  reçoit  les  eaux  du  lac  Onondaga,  est  appelée  Seneca,  du  nom  d’un  des 
lacs  ses  tributaires. 

C’est  à proprement  parler  une  canalisation  de  cette  rivière.  Son  développement  est 
de  61  kilom.;  sur  la  moitié  environ  de  ce  parcours,  la  navigation  a lieu  en  lit  de  rivière. 
La  rivière  est  barrée  par  huit  digues  accompagnées  de  petites  dérivations  et  d'écluses. 
11  y a quatorze  écluses , dont  treize  sont  eu  pierre  de  taille , une  en  bois  et  en  moellon. 
La  pente  totale  du  canal  est  de  37*, 51  ou  de  0“,61  par  kilom. 

A son  extrémité  sur  le  lac  Ontario,  a été  bâtie  la  ville  d’Oswégo,  qui  possède  main- 
tenant un  bon  port,  et  qui  fait  un  commerce  étendu.  Au  printemps  la  communication 
d’Oswégo  avec  les  autres  points  du  littoral  des  grands  lacs  est  ouverte  bien  avant  celle 
de  BuQ’alo,à  cause  des  retards  qu'éprouve  le  dégel  à cette  dernière  ville.  En  1835,  les  ha- 
bitants d’Oswégo  , par  manière  de  défi , envoyèrent  dans  le  lac  Èrié,  par  le  canal  Wel- 
land,  deux  sloops  qui  prirent  un  chargement  de  blé  daDS  l’Etat  d'Ohio.  Le  blé  était  arrivé 
à Oswégo,  moulu  et  expédié  à New- York  avant  que  le  port  de  Buffalo  ne  fût  accessible. 

La  configuration  du  sol , le  long  du  canal  Êrié  jusqu'à  Syracuse  et  le  long  du  canal 
Oswégo,  avait  donné  quelque  consistance  à un  projet  gigantesque,  celui  d’une  ligne  de 
grande  navigation  à la  vapeur  entre  le  lac  Ontario  et  l'Hudson.  D'après  un  avant-projet 
de  M.  E.-F.  Johnson,  rédigé  en  1835 à la  demande  des  habitants  d'Oswégo,  l’exécution 
de  cet  ouvrage  serait  Sicile,  entre  Oswégo  et  litica , sur  une  distance  de  149  kilom. 
1-es  travaux  en  cours  d’exécution  dans  le  Canada,  pour  le  perfectionnement  du  Saint- 
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Laurent , avaient  attiré  l’attention  publique  sur  ee  projet  de  canal  et  lui  avaient 
arquis  un  certain  nombre  de  partisans  sérieux.  Mais  l'élargissement  du  canal  Erié 
l'écarte  à jamais;  non  qu'il  soit  impossible  d’établir  des  bateaux  à vapeur  sur  le  canal 
Erié , mais  [>arcc  que  les  dimensions  nouvelles  du  canal , et  particuliérement  la  largeur 
de  ses  écluses,  excluent  des  bateaux  comparables  à ceux  qui  naviguent  actuellement 
sur  les  lacs,  sur  l’Hudson,ou  sur  le  Saint-Laurent. 

Oïl  a dé  achever  depuis  1838  un  chemin  de  halage  qui  permettra  à la  navigation  de 
remonter  la  rivière  Seueca  jusqu’à Baldvrinsville,  qiii  est  à 8 kilom.  environ  au-dessus 
du  point  où  elle  reçoit  les  eaux  du  lac  Onondaga.  Ln  législature  y a consacré  15,000  doll. 
Ce  sera  une  ramification  du  canal  Oswégo. 

Les  dimensions  du  canal  Oswégo  et  des  autres  .embranchements  sont  les  mêmes  que 
celles  du  canal  Erié  tel  qu’il  avait  été  primitivement  construit. 

Canal  caynga  et  seneca. 

Il  relie  le  grand  canal  Erié  aux  deux  lacs  Cayuga  et  Seneca,  qui  n'en  sont  éloignés 
que  de  quelques  lieues.  11  suit  le  cours  (le  la  rivière  Seneca,  à partir  de  Montézuma  où 
elle  rencontre  le  canal  Erié,  en  se  confondant  même  fort  souvent  avec  elle.  11  com- 
munique d'abord  par  un  petit  embranchement  avec  le  lac  Caynga,  et,  continuant  à re- 
monter la  Seneca,  il  se  termine  à Geneva , sur  les  liords  du  lac. 

Sa  longueur  est  de  34  kilom.  entre  Montézuma  et  Geneva.  Il  compte  onze  écluses, 
qui  rachètent  une  pente  de  22", 50.  Ces  écluses  étaient  en  bois;  on  les  refait  mainte- 
nant en  pierre,  avec  les  dimensions  adoptées  pour  le  canal  Erié  agrandi.  L'embran- 
chement de  Cayuga  a 3,200".  Dans  ces  derniers  temps  on  s’est  occupé  d’approfondir  le 
lac  au  point  où  il  s’unit  au  canal,  de  manière  à [terme lire  à des  navires  d'un  tirant 
d'eau  de  t",32  de  s'avancer  jusqu'au  canal.  A cet  effet,  on  a ménagé,  dans  un  banc  de 
sable  qui  barre  le  lac  à son  extrémité  septentrionale,  une  passe  qui  offre  l',G7  an 
moins  de  mouillage  dans  les  plus  ltasses  eaux , et  qui  est  large  de  25".  Pour  garantir 
cette  [tasse  contre  les  sables,  on  l'a  bordée  du  côté  droit  par  une  jetée  de  472", 75 
( 1,550  pieds),  qui,  partant  de  l'extrémité  du  lac,  s’avance  jusqu’au  point  où  il  offre 
une  profondeur  suffisante.  Une  opération  semblable  s’exécute  sur  le  lac  Seneca. 

Les  deux  lacs  Cayuga  et  Seneca  sont  navigables  [tour  des  bateaux  à vapeur.  Fort  res- 
serrés l’un  et  l’autre  et  pen  sujets  aux  tempêtes  qui  , sur  les  grands  lacs  de  l'Amérique 
du  Nord,  sont  assez  fréquentes,  ils  sont  praticables  pour  les  bateaux  ordinaires  du 
canal.  La  longueur  du  premier  est  de  Cl  kilom.  ; sa  largeur  varie  de  l",500  à 6,500  . 
La  longueur  du  lac  Seneca  est  de  56  kilom.,  et  sa  largeur  de  3",UOO  à 0,500". 

Canal  chemunç. 

Les  deux  lacs  Cayuga  et  Seneca  sont  tous  les  deux  dirigés  à peu  près  du  sud  au  nord, 
lamrs  pointes  méridionales  se  rapprochent  ainsi  du  bassin  de  la  Susquéhannah.  Le 
canal  Cbctnung  a pour  objet  de  relier  le  lac  Seneca  au  Chemung,  ap|>clé  aussi  Tioga  , 


Digitized  by  Google 


ÉTAT  DE  NEW-YORK— EMBRANCHEMENTS  DU  CANAL  ÉRIÉ.  177 

l'un  dos  grands  affluents  de  ce  fleuve.  Du  lac  à Elmira,  sur  le  Chemung,  ce  canal  a 
37  kilom.  Une  rigole  navigable  , de  22  kiloni.,  conduit  au  bief  de  partage,  à Horse 
lleads,  les  eaux  prises  dans  le  Chemung  au  moyen  d’un  barrage  établi  à Painted  Post. 
La  navigation  remonte  dans  le  Chemung  jusqu'à  knoxville,  à 3,200"  de  Painted 
Post.  Ce  canal  compte  cinquante- deux  écluses  en  bois  qui  rachètent  une  pente  et 
contre-pente  de  157",3I  ou  moyennement  de  4", 25  par  kilom. 

D'Elmira  à Albany  il  y a,  par  le  canal  Chemung  et  le  canal  Érié,  457  kilom. 

Chemin  de  fer  d’Ithaca  à Owéfo. 

Le  lac  Cavuga  se  rattache  à la  branche  principale  de  la  Susquéhannah  par  un  chemin 
de  fer  de  47  kilom. , qui  a été  entrepris  par  une  compagnie,  et  qui  va  d’Ithaca  sur 
le  lac  à Owégo  sur  le  fleuve. 

Il  franchit  une  crête  élevée  de  183", 60  au-dessus  du  lac,  et  de  114" ,68  au-dessus 
d’Owégo.  Le  point  culminant  est  à 13  kilom.  d’Ithaca.  Pour  y arriver,  il  faut  franchir 
deux  plans  inclinés  dont  voici  les  dimensions  ; 


HAUTEUR 

LONGUEUR 
horit  filiale. 

INCLINAISON 
en  ecnlümrt. 

iw  Plan 

153™  ,52 

23,5 

2* 

52m,30 

679'“  ,72 

4,8 

Le  premier  plan  est  muni  d’une  machine  fixe.  Sur  le  second,  les  fardeaux  sont  élevés 
par  des  chevaux  attelés  aux  wagons. 

Les  courlics  ont  été  ménagées  avec  un  excès  de  soin  ; le  rayon  minimum  est  de 
2,135". 

Les  transports  y ont  lieu  au  moyen  de  chevaux.  Comme  la  plupart  des  chemins  de  fer 
américains,  il  est  à une  seule  voie.  Ce  qu’en  France  nous  appelons  la  voie  proprement 
dite,  et  ce  qu'aux  États-Unis  on  désigne  par  le  mot  mieux  approprié  de  superstiucture , 
y est,  selon  le  système  dominant  dans  le  pays,  principalement  en  bois.  Un  premier 
cours  de  longrines,  formé  de  pièces  peu  épaisses,  est  posé  en  terre  sur  un  lit  de  gra- 
vier, de  chaque  côté  de  la  voie.  Par-dessus  sont  couchées  des  traverses  jiorpendicii- 
laires  à la  voie,  sur  lesquelles  s'étend  un  rail  formé  par  une  longrine  en  bois  recou- 
verte d’une  bande  minée  de  fer.  Ce  chemin  a été  entrepris,  en  1828,  avant  qu’on  fl’etU 
l’expérience  des  chemins  de  fer;  il  a coûté  environ  2,667,000  fr.  Lorsque  j’étais  sur  les 
lieux , en  1835 , on  estimait  qu’il  exigerait  encore  une  certaine  somme  pour  être  mis 
en  parfait  état.  En  1838,  la  législature  a voté,  à cet  effet,  en  faveur  de  la  compagnie, 
un  prêt  de  1,333,000  fr. 

Ce  chemin  de  fer  est  l’ouvrage  de  M.  J.  Randall. 

A raison  de  2,667,000  fr.,  il  revenait  par  kilom.  à 56,745  fr.;  la  nouvelle  dépense  de 
1 ,333,000  fr.  en  porte  le  prix  par  kilom.  à 85, 106  fr.  ' 
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Canal  du  lac  Crooked. 

Ce  petit  lac  parallèle  aux  lacs  Seneca  et  Cayuga , et  situé  prés  du  premier,  à l'ouest , 
est  rattaché  au  systénie  général  de  la  navigation  de  l’État  par  un  petit  canal  qui , parlant 
des  environs  du  village  de  Penn  Yan,  situé  à son  extrémité  nord,  aboutit  au  canal 
Seneca  à Dresden.  Il  a 13  kilom.  La  pente  y est  de  82",  soit  moyennement  de  6”, 30  par 
kilom.,  et  elle  est  rachetée  par  vingt-sept  écluses  en  bois. 

Canal  chittenango. 

C’est  un  embranchement  au  canal  Érié,  de  2 ; kilom.  de  long,  situé  à 246  kilom. 
d’Albany,  et  qui  a été  exécuté  par  une  compagnie. 

Cbemln  de  fer  de  Rocheeter  A Carthage. 

Ce  chemin  de  fer  de  5 kiloin.  part  des  abords  du  pont-aqueduc  de  Rochester  et  se 
termine  au  débarcadère  de  Carthage,  qui  marque  la  limite  que  peuvent  atteindre  les 
bateaux  à vapeur  et  les  goélettes  du  lac  Ontario  en  remontant  la  Géncsee.  Entre  Ro- 
chester et  le  débarcadère,  la  Génesee  ollrc  plusieurs  cascades  dont  la  présence  a dû 
‘écarter  l’idée  d’un  canal,  il  faudrait,  sur  un  espace  de  5 kilom.,  racheter  81",53  de 
ponte. 

Ce  petit  chemin  de  fer  est  exécuté  dans  le  style  le  plus  simple;  il  est  à une  seule 
voie  et  desservi  par  des  chevaux  exclusivement,  parce  que  ses  pentes  et  ses  courbes 
n'ont  |>as  été  calculées  en  vite  d’un  service  de  locomotives.  Il  s’arrête  h Carthage,  au  bord 
du  gouffre  au  fond  duquel  coule  la  Génesee.  l’n  plan  incliné  d’une  construction  assez 
grossière,  et  incapable  de  sup|K>rter  de  lourds  fardeaux , servait , en  1835,  à remonter, 
du  niveau  de  la  rivière  à celui  du  chemin  de  fer,  les  objets  apportés  par  les  navires. 

Il  a coûté  environ  55,000  fr.  ou  1 1,000  fr.  par  kilom.  11  appartient  à une  compagnie. 

chemin  de  fer  de  gyracuM  nu  carrière*  d’onondega. 

C’est  un  autre  (ictit  chemin  de  fer,  encore  inachevé  peut-être,  qui  est  destiné  à 
amener  au  canal  Érié  des  pierres  de  taille  de  bonne  qualité,  actuellement  employées 
de  préférence  pour  la  reconstruction  du  pont-aqueduc  de  Rochester,  et  des  écluses 
situées  entre  L tira  et  Rochester.  Il  afi'  kilom.  de  long.  11  a été  entrepris  par  une 
compagnie. 

Canal  chenango. 

Il  réunit  la  section  orientale  du  canal  Érié  à la  Susquéhannalu  11  part  d Élira,  sur  le 
grand  canal , remonte  par  les  vallées  du  Sawquoit  et  de  l'Oriskany,  et  arrive  ainsi  à une 
hauteur  dé  215" ,33  au-dessus  du  canal  Érié  à L'tica , ou  de  344" ,80  au-dessus  de  la  mer. 
A partir  de  Sherbume,  ville  située  à l'extrémité  méridionale  du  point  de  partage. 
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à 66  kilom.  d'Ulica,  le  fanal  suit  pendant  90  kilom.  la  vallée  du  Chenango  jusqu'à 
Binghamton  sur  la  Snsquéhannah.  Du  bief  de  partage  à la  Susquéhannah , la  pente  est 
de  92“ ,42.  La  longueur  du  canal  est  donc  de  156  kilom.,  et  la  totalité  de  la  pente  et 
contre-pente  de  307“, 75,  ou  moyennement  de  1“,97  par  kilom. 

On  y compte  cent  seize  écluses  de  chute,  une  écluse  de  garde,  dix-neuf  ponts-aque- 
ducs, cinquante-deux  ponceaux  en  dessous,  cinquante-six  ponts  en  dessus  pour  des 
routes,  cent  six  ponts  pour  des  exploitations  rurales,  sans  compter  cinquante-trois 
ponts  sur  les  rigoles,  douze  liarrages  et  vingt-un  déversoirs.  Toutes  les  écluses  de  ce 
canal,  à l’exception  de  deux,  sont  dans  le  genre  mixte  ( composite  lock),  c’est-à-dirc 
en  bois  et  en  pierre  sèche. 

De  tous  les  canaux  construits  par  l'État  de  New-York,  le  canal  Chenango  est  le  premier 
dont  l’approvisionnement  ait  nécessité  des  réservoirs.  Ils  sont  autour  du  bief  de  par- 
tage et  an  nombre  de  sept.  Four  les  établir,  on  a tiré  parti  de  divers  étangs  ou  petits 
lacs  qu'on  a endigués  ou  de  quelques  ravins  qu’on  a fermés  par  des  barrages.  Voici 
quelles  en  sont  la  superficie  et  la  profondeur  extrême  : 


.NOMS  DUS  RÉSERVOIRS. 

SI' PE  RFI  CIE 
rm  hectare». 

profondeur 

en  metrr». 

Réservoir  de  l'étang  de  Leland 

70 

2,44 

95 

45  79 

15,25 

7,02 

54 

55 

5,05 

16,77 

5,55 

TOTAL. 

552 

Les  eaux  de  ces  réservoirs  arrivent  au  bief  de  partage  par  des  rigoles  dont  le  déve- 
loppement total  est  de  28,140“. 

M.  Jervis,  ingénieur  du  canal,  porte  la  contenance  de  ces  réservoirs  à 12  millions  de 
mètres  cubes. 

L’eau  des  réservoirs  est  principalement  destinée  à alimenter  le  versant  septentrional 
du  canal,  du  bief  de  partage  au  canal  Érié.  Sur  l’autre  versant , des  prises  d’eau  effec- 
tuées dans  le  Chenango  doivent  suffire  à tous  les  besoins. 

Le  réservoir  de  Saint-Ferréol , sur  notre  canal  du  Midi , couvre  64  hectares  de  terrain. 
Sa  profondeur  atteint  32“,.  et  sa  contenance  est  de  6,300,000  "•"*•.  Celui  de  Lampy, 
qu’on  a construit  postérieurement , afin  d'avoir  une  alimentation  supplémentaire, 
a 23  hectares  de  superficie , 16”, 50  de  profondeur,  et  contient  1 ,760,000  “• 

Les  digues  de  retenue  des  réservoirs  du  canal  du  Midi  sont  établies  avec  le  plus  grand 
soin  en  belle  maçonnerie.  Sur  le  caual  Chenango,  elles  sont  faites  de  déblais  ordi- 
naires, c’est-à-dire  de  terre  et  de  pierre  perdue. 

Autour  du  bief  du  canal  de  Rourgogue,  pour  l’alimentation  de  ce  bief  et  de  ceux 
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qui  l’avoisinent,  il  y a cinq  réservoirs,  dont  l'un , relui  de  Grosbois,  est  probablement 
le  plus  vaste  des  réservoirs  complètement  artificiels  qui  aient  encore  été  établis 
pour  l’alimentation  d'un  canal.  Il  a jusqu’à  21”, 50  de  profondeur  et  une  capacité 
de  8,222,000"- '“K  Le  barrage  construit  dans  le  vallon  de  laBrenne,  pour  former  ce 
réservoir,  est  aussi  en  belle  maçonnerie.  Parmi  les  autres  réservoirs  du  canal  de 
Bourgogne,  celui  de  Chazilly  a une  capacité  égale  à celle  du  bassin  de  Saint-Ferréol. 

M.  'Jervis  avait  évalué  à un  cinquième  seulement  de  l'eau  pluviale  l'approvisionne- 
ment qu'il  serait  possible  de  faire  arriver  aux  réservoirs , quoique  l’expérience  d’autres 
pays  permit  d’espérer  une  réserve  beaucoup  plus  considérable.  D’après  un  jaugeage 
direct , il  a trouvé  en  effet  que  ses  réservoirs  recevaient  les  deux  cinquièmes  environ 
de  l'eau  pluviale  du  pays  qu’ils  desservent. 

Pour  obtenir  de  la  législature  que  le  canal  se  terminât  à Utica , les  habitants  de  cette 
ville  ont  été  obligés  de  contribuer  aux  dépenses  de  l’ouvrage  pour  une  somme  de 
218,666  fr. 

Quoique  achevé  au  commencement  de  1837,  et  suffisamment  pourvu  d’eau  malgré 
des  infiltrations  assez  considérables  dans  les  environs  de  Binghamton,  il  n’a  donné, 
dans  les  deux  campagnes  de  1837  et  de  1838,  que  des  revenus  insignifiants.  C’est 
qu’en  effet  le  canal  Chenango,  le  canal  Chemung  et  le  chemin  de  fer  d’Ithaca  à 
Uwégo  sont  des  entreprises  qui  ne  porteront  leurs  fruits  que  quand  la  Susquéhannah 
et  le  Chemung  seront  régulièrement  navigables  jusques  aux  points  où  ils  sont  joints 
par  ces  canaux.  Mais  grâce  aux  travaux  exécutés  par  l’Etat  de  Pensylvanie  sur  son  ter- 
ritoire , où  le  cours  presque  tout  entier  de  la  Susquéhannah  se  trouve  compris , il  reste 
maintenant  peu  à faire  à cet  égard. 

Canal  du  Black-River. 

Ce  canal , auquel  on  pensait  depuis  longtemps  et  pour  lequel  une  compagnie  avait 
même  été  autorisée,  a été  décrété  par  la  législature  en  1836,  comme  devant  être  ou- 
vert aux  frais  de  l’État , et  les  travaux  y sont  en  activité  depuis  1837.  Il  aura  56  kilom. 
de  long  depuis  Rome,  sur  le  canal  Érié , jusqu’à  Turin , village  bâti  sur  le  Black-River, 
au  pied  des  Hautes  Chutes  ( High  Faits).  On  y joint  le  perfectionnement  de  la  rivière 
jusqu'à  Carthage , sur  un  espace  de  68  kilom. 

Le  canal  suit  le  Mohawk  depuis  Rome,  sur  une  distance  de  22  ’ kilom.,  jusqu'au  con- 
finent du  I-ansmg  Kill.  11  est  d'abord,  pendant  8 kilom.,  sur  la  rive  droite;  de  là  il  passe 
sur  la  rive  gauche  au  moyen  d’un  pont-aqueduc.  Il  traverse  de  même  le  Well’s  Creek,  le 
Stringer’s  Creek  et  le  Lansing  Kill;  de  là,  il  remonte  le  Lansing  Kill,  par  la  rive  droite, 
jusqu’au  bief  de  partage,  et  atteint  Boonville  après  un  nouveau  parcours  de  16  kilom.,  sur 
lequel  il  n’y  a pas  moins  de  45  écluses.  De  Boonville  il  descend  vers  les  High  Falls  en 
traversant  le  Mill  Creek  et  en  suivant  une  ligne  presque  parallèle  au  Black-River.  Le 
bief  de  partage  est  situéà  211”, 36  au-dessus  du  canal  Érié,  et  à 118”, 18  au-dessusdu 
Black-River,  pris  à l’aval  des  High  Falls.  La  pente  et  contre-pente  est  donc  de  329” ,54, 
ou  moyennement  de  5”, 88  par  kilom.,  c'est-à-dire  seize  fois  plus  considérable  que  sur 
le  canal  Érié.  Il  y a 70  écluses  du  côté  du  midi  et  38  sur  le  versant  du  Black-River. 
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On  construit  une  rigole  navigable  de  16  kilom.  qui  amènera  au  bief  de  partage,  près 
de  Boonville,  les  eaux  du  Black-River,  prises  à Smith 's  Mills,  point  situé  à 32  kilom. 
en  amont  des  iligh  Faits.  Celte  rigole  est  destinée  à alimenter  le  long  bief  de  Rome , 
sur  le  canal  Crié,  par  l'intermédiaire  du  versant  méridional  du  canal  du  Black-River, 
qui  sera  ainsi  approvisionné.  Pour  le  versant  septentrional , on  compte  principalement 
sur  les  eaux  du  Sugar,  conduites  au  canal  par  une  rigole  qui  se  termine  au  bief  compris 
entre  la  dixième  et  la  onzième  écluse,  à partir  du  point  de  partage. 

Au  commencement  de  1839,  les  travaux  avaient  été  commencés  sur  presque  toute  la 
ligne,  y compris  la  rigole  navigable.  Sur  108  écluses , 77  étaient  en  construction. 

On  travaillait  aussi  à améliorer  le  Black-River  dans  sou  lit,  depuis  le  pied  des  Iligh 
Falls  jusqu’à  Carthage,  dans  le  but  de  le  rendre  praticable  pour  des  bateaux  à vapeur 
tirant  1“,22  d'eau;  à cet  effet,  on  voulait  lui  donner  1“,S2  de  profondeur  d'eau.  11  serait 
même  possible  que  bientôt,  sur  la  moitié  de  celle  distance,  on  se  déterminât  à creuser 
un  canal  latéral  au  Black-River.  Sur  un  espace  de  33  kilom.,  depuis  les  chutes  jus- 
qu'au pont  de  I xj  w vil  le , la  rivière  est  très-sinueuse  : elle  a peu  d'eau,  car  on  ne  trouve 
dans  le  chenal  qu’une  profondeur  de  0"  ,40  à 0",9G  pendant  l’été , quoique  la  pente  ne 
soit  que  de  2“,35  en  lout , ou  de  0”, 00007 1 par  mètre.  De  Lowville  à Carthage , sur 
35  7 kilom.,  la  rivière  est  moins  dépourvue  d’eau,  et  la  pente  n'est  que  de  0", 000013 
par  mètre. 

Le  perfectionnement  de  la  rivière,  tel  qu'il  s’opère  en  ce  moment,  doit  avoir  lieu 
au  moyen  de  jetées  et  de  digues  longitudinales  propres  à resserrer  le  chenal.  Après 
avoir  hésité  [tendant  longtemps , les  Commissaires  des  Canaux  ont  adopté  ce  système 
de  préférence  à des  barrages  accompagnés  chacun  d’une  dérivation  avec  une  écluse. 
Ils  ont  pensé  que  l’amélioration  qui  résulterait  des  barrages  ne  serait  que  temporaire, 
à cause  des  crues  brusques  et  assez  considérables  auxquelles  la  rivière  est  sujette,  et 
ils  ont  craint  de  faciliter  ainsi  l’inondation  de  beaucoup  de  bons  terrains  qui  bordent  la 
rivière.  Pendant  la  campagne  de  1838,  on  a entamé  la  construction  des  jetées  et  des 
digues,  à peu  de  distance  des  Iligh  Falls.  On  a enlevé  une  assez  grande  quantité 
de  bois  (le  dérive  qui  obstruait  le  chenal;  mais  les  Commissaires  des  Canaux  ne 
dissimulaient  pas  l'opinion  qtie  tous  leurs  efforts  n’auraient  qu'un  faible  résultat. 
Ils  ne  croyaient  pas  possible  de  donner  à la  rivière  une  profondeur  d’au  moins  1“,52  en 
toute  saison , en  amont  de  Lowville.  Us  déclaraient  à la  législature  que  la  rigole 
de  Smith ’s  Mills  à Boonville,  destinée  à l’alimentation  du  canal  Érié,  épuiserait  le 
Black-River,  et  qu’il  n’y  aurait  plus  aux  High  Falls  que  les  eaux  apportées  par  le 
Sugar,  la  Moose,  et  divers  ruisseaux  très-faibles. 

Ce  canal  mettra  en  communication  avec  le  Saint-Laurent  et  avec  l'Atlantique  un 
pays  couvert  de  belles  forêts  et  riche  en  minerais  de  fer,  jusqu'ici  restés  inexploités 
faute  de  moyens  de  transport. 
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Canal  de  la  GSneue  à l'Allégbany. 

Ce  canal  projeté  et  vivement  recommandé  par  de  Witt  Clinton,  étudié  même  d’après 
*es  conseils , fut  enfin  décrété  par  la  législature  en  1836  , et  il  a été  commencé  à la  Un 
de  1837.  Il  doit  lier  l'Hudson  à l'Ohio  par  l'AUéghany. 

Partant  de  Rochester , le  canal  remonte  la  Génesec  par  la  rive  gauche , et  commu- 
nique avec  la  rivière  en  un  bassin  d’où  part  une  rigole  navigable  du  canal  Érié;  il 
longe  ainsi  la  rivière,  pendant  60  kiiom. , jusqu'à  Mount-Morris,  près  de  l’embou- 
chure du  Canascraga.  A Mount-Morris  on  traverse  la  Génesce  dans  son  lit.  Le  projet 
primitif  de  passer  de  la  rive  gauche  à la  rive  droite  au  moyen  d’un  pont-aqueduc  a été 
abandonné  par  raison  d’économie.  Entre  Rochester  et  Mount-Morris,  la  vallée  de  laGé- 
nesee,  quoique  suffisamment  nivelée  pour  recevoir  une  riche  culture , est  encore  assez 
accidentée  ; il  faut  traverser  quelques  profonds  ravins  et  se  protéger,  en  enlevant  de 
grandes  quantités  de  déblais,  contre  des  escarpements  sujets  à s’ébouler  (slide  banks). 
Mais  au-dessus  de  Mount-Morris  jusqn’à  Portageville , les  obstacles  que  présente  la 
vallée  deviennent  insurmontables.  La  rivière  coule  ou  plutôt  se  précipite  entre  des 
murs  à pic , de  300  à 400  pieds , fort  rapprochés  l’un  de  l’autre.  Elle  offre  une  série  de 
rapides  et  de  chutes  fort  multipliés;  sur  une  longueur  de  3,200"*,  par  exemple,  elle 
descend  de  83" ,57.  Les  terrains  escarpés  sujets  à se  déchirer  deviennent  incomparable- 
ment plus  fréquents.  Après  nn  mûr  examen , les  Commissaires  des  Cananx  pensèrent 
qu’à  Mount-Morris  il  fallait  s'écarter  des  bords  de  la  rivière , et  ils  se  délerininèrentà 
diriger  le  canal  par  le  vallon  du  Canascraga  jusqu'à  l’établissement  des  Quaker* 
(Skaker  seulement),  où  un  autre  ruisseau,  leCushaqna,  débouche  dans  le  Canascraga 
par  la  gauche.  On  remonte  le  Cusltaqua  et  on  revient  ainsi  vers  la  Génesee  en  tra- 
versant les  villages  de  Ntinda  et  de  Messenger’s  Hollow.  Cette  dernière  localité  est  à 
très-peu  de  distance  du  sommet  de  la  crête  de  Nunda  qui  sépare  le  vallon  du  Cushaqua 
de  la  Génesee.  On  rentre  alors  dans  la  vallée  de  la  Génesee  en  franchissant  la  crête  de 
Nunda,  dans  les  terrains  de  M.  Williams,  au  moyen  d’une  tranchée  de  23”, 03.  On 
se  retrouve  ainsi  sur  la  Génesee  à Portageville,  et  on  doit  la  franchir  par  un  pont-aqueduc 
à cuvette  en  bois,  élevé  de  15*  et  long  d'environ  150".  On  se  tient  ensuite  sur  la  rive 
gauche  jusqu’au  confluent  do  Black  Creek,  qu’on  remonte  jusqu'au  plateau  qui  marque 
la  séparation  entre  le  baæin  de  la  Génesee  et  celai  de  l’AUéghany , et  qui  est  peu  éloi- 
gné d’Olean.  Du  plateau,  après  avoir  traversé  le  village  de  Cuba,  on  doit  descendre  le 
long  de  La  rive  gauche  de  1*0*1  Creek  jusqu'à  Uinsdalc.  Là  on  prendra  la  rive  gauche  de 
l’Olean  Creek,  qui  résulte  de  la  réunion  de  l’Oil  Creek  et  de  l’ischua  Creek,  jusqu’aux 
abords  d'Olean,  et  on  atteindra  la  rivière  Alléghany  au  travers  d’Olean,  en  passant 
i'Olean  Creek  au  moyen  d'un  pont-aqueduc. 

l!n  embranchement  rattachera  à la  ligne  principale  la  ville  de  Dansville,  située  à 
l'angle  nord-ouest  du  comté  de  Steuben,  sur  une  des  branches  du  Canascraga. 

D'après  les  études  soignées  Ihites  par  M.  F.  C.  Mills  en  1834,  c’est-à-dire  antérieu- 
rement à la  loi  qui  a ordonné  l’exécution  du  canal , le  bief  de  partage  devait  être  à 
298“, 60  au-dessus  du  bassin  de  Rochester,  et  à 23", 80  au-dessus  de  l’AUéghany  à Olean. 
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Avec  le  tracé  que  choisissait  M.  Mills,  la  longueur  du  canal  devait  être  de  171  kilont., 
et  celle  de  l'embranchement  de  Dansvillc,  terminé,  eu  auiout,  au  moulin  du  docteur 
Faulkner,  de  25  kilom. 

M.  Mills,  qui  avait  eu  connaissance  de  la  direction  qui  a prévalu,  lui  avait  cependant 
préféré  les  bords  de  la  rivière  entre  Mount-Morris  et  Portageville.  Le  terrain  lui  avait 
paru  trop  raviné  entre  le  Cushaqua  et  la  Génesee,  et  il  redoutait  une  tranchée  de 
13",72  que  ce  tracé,  tel  qu'il  l'entendait,  lui  paraissait  devoir  exiger.  Cependant,  il  ne 
dissimulait  pas  qu’en  suivant  la  rivière  il  faudrait  mettre  un  grand  nombre  d’écluses 
les  unes  sur  lesautres,  de  manière  à racheter  143"‘,05  de  chute  sur  un  espace  de  0,000”, 
tandis  que,  par  le  vallon  du  Cushaqua,  on  avait  la  faculté  d'échelonner  les  écluses 
correspondant  à la  même  dénivellation  sur  une  distance  de  22  j kilom.  Avant  de  se  pro- 
noncer sur  ce  cas  diflicile,  les  Commissaires  des  Canaux  ordonnèrent  d'antres  éludes; 
et  ce  fut  seulement  en  1838  qu'ils  prirent,  au  sujet  de  l'intervalle  compris  entre  Portage- 
ville  et  Mount-Morris,  le  parti  que  nous  avons  indiqué.  Ils  se  décidèrent  à approfondir 
encore  la  tranchée  et  à lui  donner,  comme  nous  l'avons  dit,  jusqu'à  23”, 03.  Elle  aura 
moyennement  10",47sur520"'delongct7“,01  sur  iOO'.Mème  ainsi  agrandie,  elleaparu 
moins  formidable  qu'une  accumulation  de53  écluses,  rachetant  I35”,42sur  une  distance 
de  7,200”,  ce  qui  représentait  la  moins  défavorable  des  dispositions  qu'ileill  fallusubir  si 
l’on  avait  tenu  à ne  pas  s’écarter  de  la  rivière.  Par  ce  tracé,  la  distance  entre  Kocbes- 
ter  et  Oleau  sera  de  7 kilom.  de  plus;  mais  ces  7 kilom.  n'entraineront  aucune  augmen- 
tation de  frais  de  premier  établissement,  puisqu'ils  font  partie  de  l'embranchement  de 
Dansville,  qu'on  voulait  exécuter  dans  tous  les  cas. 

Au  commencement  de  1839,  le  tract;  définitif  du  bief  de  partage  et  du  versant  méri- 
dional du  canal  n'avait  pas  encore  été  arrêté.  En  admettant,  ce  qui  est  probable, 
qu'il  s'écarte  peu  de  la  ligne  déterminée  par  M.  Mills,  le  bief  de  partage  aurait 
18  ; kilom.  et  le  versant  de  l'AUéghauy  15  kilom.  Pour  développer  le  bief  de  partage, 
sur  le  faite  qui  sépare  le  vallon  du  Black  Creek  de  celui  de  l'Oil  Creek,  il  ne  faudra 
pas  de  tranchée  de  plus  de  3” ,00.  l)ès  lors  le  développement  total  du  canal  serait 
de  178  kilom.,  sur  lesquels  il  y aurait  une  pente  et  contre-pente  de  322"', 40  ou  de  t~,8l 
par  kilom. 

Dès  1837,  on  travailla  sur  l'espace  de  3,200”  qui  sépare  le  canal  Êrié  du  bassin  situé 

aux  rapides,  dans  lequel  la  rigole  navigable  de  ce  canal,  placée  sur  la  rive  droite,  a sa 
prise  d'eau-  Au  mois  de  novembre  de  la  même  année,  on  mil  le  canal  en  adjudication 
sur  45  kilom.,  en  remontant  la  Génesee  jusqu'à  la  ferme  de  Billard  , et,  au  mois  de 
juin  suivant,  de  ce  dernier  point  à. Dansville,  en  passant  par  Mount-Morris.  En  octo- 
bre 1838,  après  que  les  Commissaires  des  Canaux  curent  fait  choix  d’un  tracé  pour  re- 
monter la  vallée  au  dolà  de  Mount-Morris,  et  qu'ils  eurent  donné  la  préférence  à celui 
qui  vient  d'être  signalé  , une  boune  partie  des  ouvrages  nécessaires  pour  prolonger  le 
canal  jusqu'à  Cuba , sur  le  bief  de  partage,  fut  mise  en  adjudication.  Dans  leur  rapport 
du  21  janvier  1839,  les  Commissaires  annonçaient  qu'au  printemps  les  études  délini- 
tives  seraient  achevées,  et  qu’alors  le  reste  du  canal , y compris  quelques  réservoirs 
à ménager  au  bief  de  partage,  pourrait  être  livré  à des  entrepreneurs. 
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Une  partie  «les  écloses,  et  notamment  celles  qui  sont  situées  entre  Mount-Morris  et 
Rorhester,  devaient  être  en  pierre  de  taille,  dont  il  existe  de  belles  carrières  dans  l«'s 
bancs  calcaires  de  Caledonia,  village  situé  dans  le  comté  de  Livingston,  à peu  près  à 
moitié  cheminentre  Rorhester  et  Mount-Morris,  et  dans  ceux  d’Avon,qui  est  plus  haut, 
sur  la  rive  droite  de  la  Génesee.  Mais  dans  la  vallée  de  Cushaqua , par  exemple,  en  amont 
de  Brushville,  il  faudra  recourir  à des  écluses  du  système  mixte  en  pierre  sèche  et  en  bois; 
il  paraît  même  que  ce  système  mixte  a été  préféré , au  dernier  moment,  pour  plusieurs 
écluses  dont  la  construction  en  pierre  de  taille  avait  été  décidée.  En  outre  d'un  grand 
pont-aqueduc  sur  la  Génesee  à PorlagevHle,  il  y en  aura  un  assez  difficile  à établir  sur 
le  Canadea.  La  tranchée  de  Williams  ne  sera  pas  la  seule;  d’après  le  rapport  de  1839 . il 
doit  y en  avoir  une  autre  dans  le  voisinage,  au-dessous  de  Portageville,  tout  près  de  la 
rivière.  Elle  aura  450“  de  long  ,«t  atteindra  la  profondeur  maximum  de  30“,  dont  9”  à 
travers  un  tuf  mélangé  de  sables  mouvants,  et  le  reste  dans  le  roc.  11  est  possible 
qu'on  la  remplace  partiellement  par  un  souterrain. 

Les  escarpements,  composés  de  roches  peu  consistantes,  donnent  beaucoup  d'embar- 
ras dans  la  construction  de  ce  canal. 

Le  bief  de  partage  sera  alimenté  par  des  réservoirs  ou  par  des  bassins  naturels  faciles 
à agrandir,  dans  les«ptels  on  réunira  les  eaux  de  divers  ruisseaux  tels  que  l'Is<  hua. 
l’Oil , le  Black,  le  Little  Oil  et  le  Swamp,  et  cellesdes  étangs  de  Lime,  de  Fish,  de  Beaver 
et  de  Mud.  M.  Mills  estimait,  en  1834,  qu'on  pourrait,  moyennant  une  somme  de 
185,730  fr.,  construire  des  réservoirs  et  creuser  des  rigoles  qui  suffiraient  à donner  an 
canal  I0”- c"b-, 50  par  seconde  pendant  140  jours.  Du  reste,  au-dessous  du  bief  de  par- 
tage , on  doit  avoir  plusieurs  prises  d’eau  dans  la  Génesee  , une  «lans  le  West-Koy  Creek , 
à 1 kiloni.  au-dessus  de  Mixville,  et  d'autres  dans  le  Canascraga,  l’Allen  Creek  et  d’autres 
cours  d'eau.  Quoique  les  devis  dressés  par  M.  Mills,  en  1834,  paraissent  devoir  être, 
pour  divers  motifs,  de  beaucoup  dépassés,  tout  autorise  à penser  que  l'alimentation 
de  ce  canal  sera  facile  et  pourra  être  effectuée  à peu  de  frais. 

Les  dimensions  de  ce  canal  sont  légèrement  différentes  de  celles  adoptées  primitive- 
ment pour  le  canal  Èrié.  D'après  le  rapport  des  Commissaires  des  Canaux,  du  20  jan- 
vier 1838 , il  doit  avoir  12“ ,81  de  large  à la  ligne  «l’eau,  et  7“ ,93  au  plafond.  La  profon- 
deur d’eau  y sera  de  1“,22.  Ainsi  sa  section  ne  diffère  de  celle  du  canal  Erié  qu’en  ce 
que  l’inclinaison  du  talus  y sera  de  1 sur  2,  au  lieu  de  2 sur  3.  Le  chemin  de  halage 
est  élevé  de  0“,90  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison;  les  écluses  ont,  comme  celles  «In 
canal  Érié,  27“ ,45  de  long  sur  4“,57  de  large. 

AOlean,  l’Alléghaiiy  offre  une  bonne  navigation  descendante 'pendant  les  crues  du 
printemps.  Il  est  même  praticable,  pendant  une  grande  partie  de  l’année,  pour  les  ba- 
teaux «pii  ne  tirent  que  40  cent,  d’eau.  Il  ne  présente  sur  toute  l’étendue  de  son  cours 
ni  cataractes,  ni  rochers.  Sa  pente  parait  être  assez  uniformément,  sur  une  grande 
distance , au-dessous  d'Olean  , de  0”,CI0047  par  mètre.  On  assure  qu'il  serait  facile  de 
l’amiHiorer  à peu  de  frais. 

Autrefois  l’Allt'ghany  jouait  un  grand  rôle  dans  les  communications  entre  l’Est  et 
l'Ouest.  Les  marchandises  et  surtout  les  émigrants  venaient  du  littoral  s’embarquer  à 
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Olean  pour  l'intérieur.  Depuis  l'exécution  du  canal  Ériéel  du  canal  de  Pensylvanie, 
l'eue  route  est  abandonnée  ; l'AUéghany  ne  sert  plus  qu’au  transport  des  trains  de  bois. 
D’après  les  renseignements  recueillis  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  New-York 
au  lac  Eric,  la  quantipi  de  trois  débité,  qui  descend  l’Alléghany,  représenterait  annuel- 
lement CO  millions  de  mètres  courants  de  planches  de  25  millimètres  d'épaisseur. 
\ lüOJciloni.  àu-desstïfts  d'Olean , c'est-à-dire i Warren,  en  Pensylvanie,  l'AUéghany 
recevant  le»  eaux  du  lac  tlhauUinqne,  par  le,  Conncwango,  devient  d’une  navigation 
beaucoup  moins  irrégulière.  Assez  fréquemment , les  bateaux  à vapeur  remontent 
de  Pittsburg  à Warren;  le  trajet  est  d’environ  300  kilom.  Il  est  même  arrivé  une 
lois  qu’un  bateau  à vapnir  de  Pittsburg  ait  fait  son  apparition  à Olean. 

Dans  l'état  actuel  des  choses , un  bateau  pial  peut,  lorsque  la  rivière  a de  60  à ‘jOcent. 
d’eau,  parcourir  en  cinq  jours  la  distance  entière  d’Olean  à Pittsburg,  Pendant  les  liâmes 
eaux,  le  voyage  ne  dure  que  trois  jours.  On  assure  que  des  produits  manufacturés 
pourraient  être  ainsi  transportés  de  la  première  à la  seconde  de  ces  ville»,  à raison 
de  f fr.  AO  r.  à | IV.  7,>  c.  les  100  kilog. 

Il  y a lieu  de  penser  que  les  Etats  de  New- York  et  de  Pensylvanie  s'entendront  bientôt 
pour  perfectionner  le  cours  de  l'AUéghany  et  le  rendre  praticable  pendant  toute  l'an- 
née pour  des  bateaux  à vapeur. 

On  fonde  de  grandes  espérances  sur  l'exécution  du  canal  do  la  Cénesee  ÀPAHéglinny. 
I.c  pays  où  il  doit  s’étendre  est  fertile  et  abonde  , sur  J>eaucoup  de  points , en  bois  de  la 
plus  belle  venue.  Il  s'y  trouve  même,  dit-on,  de  grandes  richesses  minérales.  Il  est 
certain  que  sur  les  bonis  de  l’AUéghany,  un  peu  au-dessus  d'Olean,  en  Pensylvanie, 
il  existe  des  gîtes  de  houille  et  de  fer  exploités  en  ce  moment;  et  la  houille  manque 
dans  l’Etat  de  New-York,  tic  canal  ouvrira  entre  New-York  et  l'Ohio  urne  communi- 
cation dont  la  longueur  sera  de  1,230  kilom.,  savoir  : 


1)6  New  \orkà  Ubany 219  kilom. 

IV  Ubany  à Rochester 133 

|S‘  Rochrsler  A Olean 178 

D Olean  à Pittsburg 400 


Total f, 230  kilo». 


En  se  dirigeant  par  le  canal  du  Raritan  à la  Délawarc  jusqu'à  Philadelphie,  et  à 
partir  de  là  par  le  canal  de  Pensylvanie  , y compris  les  chemins  de  fer  de  Columbia  et 
du  Portage,  on  aurait  à parcourir  RI7  kilom.  seulement. 
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ITINÉRAIRE 

lue  la  embranchement»  actuellement  terminée  du  canal  Érié. 


STATIONS. 

DISTANCES,  EN  KILOMÈTRES  , 

ptrtidka. 

du  point  de  d«pari. 

CANAL  OSWéfiO. 

Syracuse 

Salina.  . * 

5 

5 

Liverpool 

3 

8 

Mud  Lock 

Cold  Spring 

2 

13 

ThrM-ni.ers  Point 

11 

24 

Phoenix 

3 

27 

Ox  Creek 

io 

57 

Lui  ton » 

6 

43 

i Tiirany*»  Landing 

13 

36 

Oswêgo 

3 

61 

CANAL  CA VEGA  XT  SENECA. 

Monlczuma 

» 

• 

Rivière  Seneca , à l'extrémité  du  lac  Cayuga 

3 

8 

Seneca  FaUs.  4 . . . . - 

H 

18 

Waterloo 

7 

as 

il 

CA* Al.  CREMENC.  " 

Tête  du  lac  Seneca 

- 

» 

Ravana.  . . 

6 

6 

MiHport.  a . . 

10 

16 

I Horse  Hcads.  . - . 

11 

27 

Elmira , sur  le  Chemung 

10 

37 

RIGOLE  NAVIGABLE  DE  CANAL  CHEMINE. 

üorse  Heads , embouchure  de  la  rigole . 

» 

» 

Miller'*  Basin 

11 

11 

Barrage  i la  prise  d'eau  dans  le  Chemung , . . 

11 

22 

Knoxville,  sur  le  Chemung. .......... . . 

4 

26 

CANAL  DO  LAC  CROOKED. 

Dresde  n , sur  le  l«c  Seneca.  

M 

» 

Penn  Yan 

11 

11 

Lac  Crooked *. 

2 

13 

CANAL  CIENAKCO. 

14 

14 

8 

22 

Oriskany  Fallu 

8 

30 

3 

33 

3 

38 
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STATIONS. 

DISTANCES  , EN 
pastieUee. 

KILOMÈTRES , 

<fa*  poi*(  de  départ. 

19 

48 

Lebanon  Factory 

5 

51 

Earll  ville 

7 

58 

Sherburnc.  . 

8 

66 

Norih  Xorwich 

6 

78 

10 

Oxford 

15 

97 

llayne’s  Mill « 

16 

US 

G«ene 

6 

119 

Cbenango  Forts .*  • 

1S 

159 

Crâne  s Port a 

11 

145 

Crocker  a Mill 

9 

145 

Bingbamton 

il 

156 

Voici  la  récapitulation  générale  du  parcours  de  la  navigation  artificielle  établie  par 
l'État  de  New- York  sur  son  territoire  : 

CANAUX  ACHEVÉS. 

Ancien  canal  Érié , avec  le  bassin  d' Albany 

Rigole*  navigable* 

Canal  Champlain 

Rigole  de  Clcn’s  Faits 

Bassin  dans  l’Iludson,  au-dessna  de  la  prise  d’eau  de  la  rigole.  . . . 

Bassin  daus  l’Hudson , au  dessus  du  barrage  de  Troy 

Canal  Osvrégo 

— Cayuga  et  Scneca 

Embranchement  du  lae  Cayuga 

Canal  Chemnng 

Rigole 

Canal  du  lac  Crookcd 

Canal  Cbenango , 

trnélioraliun  de  la  rivière  Scneca 

Total 

CANAUX  EN  CONSTKUCTIOX 

Canal  de  la  Génesce  à l'Alléghany 
Embranchement  de  Dansvillc.  . . 

Canal  du  BiacL-Rivcr 

Rigole  du  Black-River 

Amélioration  du  Black-Rlver.  . . 


<78 

18 

58 

<6 

68 


196 


110 


586  ; 
13  ; 

1 

599 

103 

\ 

11 

8 

> 127 

■ S . 

61 

34  ; 
3 : 

| 37 

37  j 

26  J 

| 63 

, , 

13 

V* 

156 

Clou.. 

1,064 


Total . 336 

Total  cIvIsal  des  canaux  achevés  ou  en  construction 1,400 
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Ce  lolal  se  snMmse  ainsi  : • • 

t.u» 

Canani  oa  rivières  canalisée». M*1 

Rigoles  navigables  oa  bassins  en  lit  de  rivière 79  

Um, 

Total  égal • M00 
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CHAPITRE  V. 


État  de  l'Hudson  au-dessou*  d'Àlbany  et  an-tlesaus  entre  Albanv  el  Waterfocd  ; étendue  sur  laquelle  il  y aurait  à l'amé- 
liorer. — Canal  maritime  projeté  par  M.  Genêt , pour  de*  navires  de  60U  tonneaux.  — Objections  contre  ce  projet.  — 
Idée  d'améliorer  le  fleuve  dans  son  lit;  premiers  travaux.  — Études  de  rihgénieur  do  WlttCRnton  en  iWt.  — Allo- 
cation votée  par  le  Congrès  en  1834.  — Nouvel  examen  par  une  conratiaston,  ci  mémoire  rédigé  i la  suite  de  se* 
conférence* , par  le  colonel  Totten.  — Principe  admis  par  la  oommisaion  pour  base  de  l'ametiamion  du  Heure.  — Des 
ouvrages  exécutés  antérieurement  ; bous  effets  de  la  digue  <jm  forma  le  baskiii  lAlUauy.  — Plan  pro|>oee  pour  le 
banc  de  l’Oversleugh.  — Devis  provisoire.  — Modtlicaiion  apportée  au  projet  de  digues  de  M.  Clinton  par  le  capitaine 
Talcott.  — Commencement  des  travaux  en  .185#.  — Nouveaux  fonds  votés  par  le  Congrès.  Grande  crue  du  mois  de 
mai  1837 ; changements  suggérés  au  capitaine  Brewerton  par  les  accidents  qu  elle  a causés;  bassins  toujours  rempli* 
derrière  les  digues.  — Espérances  qu'autorise  ce  système  de  travaux.  — Fonds  votés  en  1838. 


Entre  New-York  et  les  villes  d’Albany,  de  Troy  et  de  YVaterford  où  les  canaux  de 
l'État  de  New-York  débouchent  dans  l'Hudson,  les  marchandises  s’expédient  soit  par 
des  bâtiments  à voiles,  sloops  et  goélettes,  soit  par  de  grandes  barques  remorquées  au 
moyen  de  bateaux  à vapeur.  Lessloops  qu’on  emploie  le  plus  souvent  out  de  70  à 1 25  ton- 
neaux. Leur  tirant  d'eau  est  de  1”,80  à 2" ,50.  Les  voyageurs,  qui  sont  en  très-grand 
nombre,  vont  par  de  beaux  bateaux  à vapeur  d’un  as$cz-fbrt  tirant  d'eau,  Pendant  l’été, 
le  fond  manque  dans  la  partie  su[K.;rieure  du  cours  du  fleuve;  alors  sur  un  espace 
de  22,300“  il  n'y  a çà  et  là,  sur  les  bancs  de  sable,  que  1“,50  à 1“,80  d’eau , et  moins 
encore  pendant  des  éliages  extrêmes.  Cet  espace  est  ainsi  réparti  en  remontant  : 

De  la  pointe  de  Van  Wie  à Albanie.  ...  7 kilom. 


D’Albany  à Troy.  . . -.  . . . . ......  8,80 

De  Troy  à Waterford ■ ....  6,50 

Total.  ......  ^ . 22,30 


A partir  de  la  pointe  de  Van  \V(ie,on  trouve  à lctiage,  pendant  la  marée  basse,  2" ,73 
d'eau  ; mais  le  chenal  est  assez  étroit  encore  sur  divers  points,  cl  la  plupart  des  plans 
d'amélioration  ont  embrassé  l'espace  compris  entre  celle  pointe  et  New-Baltimore  qui 
est  à 17  kilom.  plus  bas. 

Depuis  longtemps  on  avait  reconnu  la  nécessité  de  remédier  aux  embarras  qui  ré- 
sultaient, pour  la  navigation,  de  cet  état  du  Ueuvo.  On  s’en  était  occupé  avant  l’our 
vertnre  du  canal  Érië  et  même  avant  que  la  construction  des  bateaux  à vapeur  n’eût  im- 
primé un  nouveau  degré  d'activité  au  mouvement  eommercial  sur  l'Hudson.  M.  Genêt, 
qui  s’était  fixé  dans  l’État  de  New-Y’ork,  après  avoir  représenté  la  république 
française  près  du  cabinet  de  Washington , avait  projeté  un  canal  maritime  qui 
serait  parti  de  Greenbush,  vis-à-vis  d’Albany,  et  qui  aurait  suivi  la  rive  gauche 
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jusqu'à  Yyodc-Hook.  La  longueur  de  ce  canal  aurait  été  de  20  ; kilorn.  Ses  dimen- 
sions auraient  été  considérables  : il  aurait  eu  33"  . 50  de  large  à 'a  ligne  de  flottaison  , 
10", 68  au  plafond,  et  le  mouillage  aurait  été  de  5”, 70  pendant  les  hautes  eaux  habi- 
tuelles , et  de  4", 18  aux  basses  eaux.  Il  était  destiné  à donner  passage  aux  navires  de 
(500  tonneaux.  Ce  canal  n’aurait  pas  eu  d'écluses  ; il  eût  suffi  de  portes  de  garde  aux 
deux  extrémités,  parce  que  le  niveau  de  la  marée  est  le  même,  d’après M.  Genet, 
à Albany  et  à Vyodc-IIook.  M.  Genet  et  l’ingénieur  qui  l’aida  dans  ses  calculs,  M.  John 
Raudall , estimaient  que  les  frais  seraient  modérés.  Le  canal  eût  traversé  un  terrain 
dont  la  surface  est  moyennement  à 0",58  au-dessus  du  niveau  de  la  haute  marée 
ordinaire,  de  sorte  qu’il  n’y  aurait  eu  à creuser  que  de  5",  12.  On  avait  reconnu 
par  des  sondages  que  le  terrain  à traverser  se  composait  de  gros  sable  et  de  sable 
argileux,  sauf  une  distance  de  1,645“  occupée  par  des  lits  marneux,  évaluant  les 
déblais  à raison  de  1 fr.  55  c.  le  mètre  cul>e  ( 22  cents  l’yard  cube) , MM.  Genet  et 
Ilandall  supposèrent  que  le  canal  ne  coûterait  que  3,881,150  fr. 

Le  canal  de  M.  Genet  n’eût  pas  complètement  répondu  aux  l>esoins  du  commerce  : 
il  était  trop  profond  et  trop  peu  large.  11  eût  sacrifié  la  ville  de  Troy , car  la  configura- 
tion du  sol  n'eût  pas  permis  de  le  prolonger  jusqu’à  celle  ville.  Il  n'eût  pas  parfaitement 
rempli  le  but  que  M.  Genet  s’était  proposé,  et  dont  les  commerçants  étaient  peu  préoc- 
cupés d'ailleurs,  celui  d'amener  à Albany  des  navires  de  000  tonneaux  ; car,  à 1,600” 
au-dessous  de  New-Baltimore,  on  remontre  un  banc  sur  lequel  il  n’y  a,  aux  plus 
basses  eaux , que  3" ,60  dans  le  chenal.  Enfin  il  eût  fallu  rendre  le  canal  praticable 
pour  des  bateaux  à vapeur  à grande  vitesse,  et  dès  lors  on  aurait  dû  le  revêtir  d'un 
hordage  en  planches,  dispendieux  de  premier  établissement  et  dispendieux  d'entre- 
tien , ou  le  garnir  d’un  perré. 

L'idée  d'un  canal  fut  donc  abandonnée  et  on  discuta  l'amélioration  du  fleuve  dans 
son  lit.  Sur  les  instances  des  armateurs,  on  construisit  quelques  épis  et  quelques  bar- 
rages destinés  à améliorer  le  passage  le  plus  mauvais,  celui  qui  est  occupé  par  le  long 
banc  de  l'Overslaugh , situé  près  d' Albany , au-dessous  de  la  ville.  Ces  ouvrages  resser- 
raient le  lit  du  fleuve  pendant  les  basses  eaux.  Ils  n'eurent  cependant  presque  aucune 
utilité.  Des  travaux  semblables  furent  exécutés  au  banc  de  Vau  lîuren,  situé  entre  Troy 
et  Albany,  mais  avec  le  même  insuccès.  Des  dragages  effectués  sur  quelques  points 
n’eurcnl  de  même  qu'un  résultat  momentané  ; les  portions  de  bancs  de  sable  que  la 
drague  avait  fait  disparaître  étaient  rétablies  dans  leur  état  primitif  à la  première 
crue.. 

En  1831 , le  fils  de  l’illustre  Clinton,  qui  était  au  service  de  l’Union  en  qualité  d'in- 
génieur civil,  fut  chargé  de  la  rédaction  d'un  projet  complet  pour  le  perfectionnement 
de  l’Hudson , entre  VVaterford  et  New-Baltimore.  Il  proposa  un  système  de  digues  et  de 
barrages  submersibles  appuyés  sur  les  îles  qui  sont  nombreuses  dans  cette  partie  du 
fleuve.  Par  là  on  eût  intercepté  les  moindres  bras  du  fleuve  pendant  les  basses  eaux  et 
même  pendant  les  eaux  moyennes.  M.  Clinton  espérait  que  le  courant,  ainsi  créé  dans  le 
chenal,  serait  assez  vifjioury  entretenir  partout  une  profondeur  de  2” ,75  au  moins. 
Pour  creuser  le  chenal , dès  l’origine,  on  eût  pratiqué  des  dragages.  Cet  ingénieur  u'es- 
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limait  la  dépense  totale  qu'à  1,177,3(10  fr. , en  supposant  au  chenal  une  largeur  de 
27", 45  entre  Waterford  et  Troy,  de  45“ ,75  entre  Troy  et  Albany,  et  de  61*  entre  Al- 
bany et  New-Baltimore. 

En  1834,  le  Congrès,  considérant  que  l'amélioration  de  l'Hudson  importait  au  com- 
merce maritime,  vota  pour  cet  objet  une  somme  de 373, 330  fr.  Au  moisd'aoâtde  la 
même  année,  le  capitaine  Talcott,  du  corps  du  Génie  de  l’Union,  fut  chargé  delà  direc- 
tion des  travaux.  Cependant  avant  qu'on  ne  se  mit  à l'œuvre , le  général  Gratiot , com- 
mandant supérieur  du  Génie  de  l’Union  ( United  S In  tes  Chief  Enghieer),  jugea  avec  rai- 
son qu’il  convenait  de  soumettre  la  question  à une  investigation  nouvelle,  et  il  la  déféra 
h une  commission  composée  de  deux  colonels  du  Génie  fédéral , MM.  Tbayer  et  Totten , 
et  du  capitaine  Talcott.  Il  résulta  des  conférences  de  ces  savants  officiers  un  mémoire 
rédigé  par  le  colonel  Totten  où  les  divers  systèmes  proposés  étaient  analysés  avec  une 
grande  sagacité.  La  Commission  dut  adopter,  à l’égard  du  régime  du  fleuve,  de  la  hau- 
teur de  la  marée  et  de  la  vitesse  du  courant,  les  observations  de  ses  devanciers  (1).  Une 
fois  ces  bases  convenues,  elle  se  livra  à une  discussion  lucide  et  concluante,  dont 
nous  allons  donner  ici  la  substance. 

C’est  seulement  sur  les  crues  ou  sur  une  partie  des  crues  qu’il  faut  compter  pour 
améliorer  le  chenal.  Les  crues  seules  impriment  au  courant  une  vitesse  suffisante  pour 
déplacer  les  obstacles , surtout  au-dessus  d’Albany  où  les  bancs  de  sable  sont  formés  de 
gros  sable  et  de  gravier,  tandis  que  plus  bas  ils  sont  d'un  sable  plus  ténu.  L’influence  du 
courant  produit  par  la  marée  serait  nulle,  car  la  vitesse  de  ce  courant  n’est,  à Albany, 
par  exemple,  que  de  0",305  par  seconde  à la  surface,  ce  qui,  d'après  les  formules  de 
Dubual  ne  suppose  qu'une  vitesse  de  0”,15  au  fond.  Il  faut  donc  s’efforcer  de  produire 
des  crues  artificielles  modérées,  au  moyen  de  digues  qui , resserrant  le  lit  du  fleuve,  y 
accroissent  les  hausses  naturelles  que  le  fleuve  peut  éprouver.  Il  serait  dangereux 
d'augmenter  ainsi  indistinctement  toutes  les  crues,  et  il  est  nécessaire  d’écarter  autant 
que  possible  l’action  des  crues  extrêmes  ; c’est  ce  qu'on  peut  obtenir  en  n’établissant  que 
des  digues  submersibles  et  en  réglant  convenablement  la  hauteur  de  ces  digues  et  la 
largeur  du  chenal  qu'elles  créent  au  fleuve.  Si  les  digues  submersibles  et  les  épis  con- 
struits jusqu'en  1834  n'ont  pas  amélioré  sensiblement  iecégime  du  fleuve,  ce  n'est  pas 
seulement  parce  que  c'étaient  des  travaux  isolés,  ne  se  rallachant  à aucun  plan  d'ensem- 
ble , c'est  aussi  parce  qu’on  leur  avait  donné  une  hauteur  insuffisante.  S’élevant  à peine 
au-dessus  de  l’étiage,  ils  ne  pouvaient  créer  qu’un  courant  insignifiant. 

Au  contraire,  on  avait  on  exemple  de  ce  que  pouvaient  produire  sur  l'Hudson  des  di- 
gues plus  hautes.  Pour  former  le  grand  bassin  par  lequel-  se  termine  le  canal  Érié  à 


(I ). La  marce  moyenne  serait  : selon  Al.  Genêt.  selon  M.  Clinton 

à Troy,  de 0-,505  0®,553 

Albany »...  0,  6i  J 0,  637 

Castlelon.  « . * » ■ 0,  525 

New -Baltimore. 1 06  0,  86-4 
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Albany , on  a pris  un  espace  assez  large  et  d'une  grande  longueur  sur  le  lit  du  fleuve 
lui-même , et  on  a formé  ainsi  une  sorte  de  bassin  à flot,  séparé  du  fleuve  par  une  digue 
longitudinale  qu’on  a même  prolongée  beaucoup  plus  bas,  afin  d'avoir  un  quai  et  un 
emplacement  pour  déposer  des  produitsencoaibrants.  On  a ainsi  réduit  le  fleuve  à 250". 
1 j présence  de  cette  digue  a eu  pour  résultat  d’approfondir  le  lit  sur  tout  son  dévelop- 
pement , dans  une  forte  proportion.  Le  long  de  la  digue,  il  y a maintenant,  à l’étiage, 
2*, 48  d’eau , là  on  l’on  était  exposé  à en  manquer.  Avec  une  crue  de  2“,44 , qui  est  assez 
fréquente , cette  hauteur  d’eau  devient  de  4“,92,  ce  qui , avec  la  pente  de  0", 000 145  par 
mètre,  qui , dans  cet  état  de  gonflement  du  fleuve,  existe  à la  surface,  donne  un 
courant  au  fond  de  1“,07  par  seconde , et  ce  courant  déplace  le  gravier.  Avec  une  crue 
de  1“,83  de  plus , qui  se  présente  quelquefois,  la  vitesse  au  fond  est  de  1”,30  par  se- 
conde; par  conséquent,  elle  agit  plus  puissamment  et  peut  déplacer  de  plus  grosses 
matières. 

D'après  ees  considérations,  la  commission,  passant  en  revue  toute  la  partie  du  cours 
du  fleuve  qui  exigeait  des  améliorations,  signala  les  bras  secondaires  à intercepter 
pendant  l'été,  et  détermina  la  hauteur  des  digues  submersibles  en  chaque  point,  en 
subordonnant  toutefois  ses  indications  à un  nouvel  examen  du  régime  du  fleuve,  dans 
le  but  de  vérifier  la  nature  des  éléments  dont  se  composaient  les  divers  bancs  de  sable , 
ainsi  que  les  données  numériques  relatives  à la  {tente  qu’offrait  la  surface  du  fleuve  à 
divers  instants.  Entre  Waterford  et  Albany;  elle  fixa  provisoirement  la  hauteur  des 
digues  submersibles  à 2”, 75  au-dessus  de  letfcigc  : entre  Troy  et  Albany,  eette  hau- 
teur ertl  été  graduellement  amenée  à 2“,44.  En  aval  d’Albany,  elle  eût  été  presque 
immédiatement  réduite  à 2“,t3.  , 

A l'égard  des  sables  et  des  graviers  à faire  disparaître , la  commission  avait  à décider 
s’il  valait  mieux  les  enlever  du  lit  dn  fleuve  par  des  dragues , que  de  s’en  rapporter  au 
courant  pour  les  distribuer  dans  les  cavités  profondes  qu’offre  le  chenal  au-dessous  de 
New-Baltimore , et  même  sur  quelques  points  entre  New-Bal  timoré  et  Albany.  En  ad- 
mettant que,  conformément  à la  proposition  de  l’ingénieur  Clinton,  on  voulût  dans  le 
chenal  2“  ,75  d’eau,  à l’époque  des  pins  bosses  marées,  la  commission.,  s’en  rappor- 
tant d ailleurs  aux  sondages  qui  Ini  étaient  présentés,  trouva  qu’il  u’y  aurait  à dé- 
placer que  t,527,0D0”'“k-  pour  avoir  un  chenal  dc20t",30delarge.  Départie  sur  l'espace 
compris  entre  New-Hallimore  et  la  ville  d'Hudson,  espace  nùil  y a une  profondeur  d'au 
moins  5ra,18,  sauf  un  intervalle  de  1 ,600'%  où  l'on  trouve  le  fond  à 3”  ,60,  cette  masse  con- 
sidérable de  déblais  n’élèverait  moyennement  le  lit  que  de  0“,I5.  En  se  lwruanl  à un 
chenal  de9f,  la  masse  de  sables  et  de  graviersà  déplacer  eût  été  à peine  de  763,000”  ™b'. 
Cependant , pour  écarter  tout  danger  de  perturbation  dans  l'excellent  régime  du  fleuve 
au-dessous  de  New-Baltimore,  la  commission  fut  d'avis  de  recourir  au  dragage.  Il  était 
entendu  d'ailleurs  qu’il  faudrait  garantir  les  rives  et  les  îles  de  toute  érosion,  là  où 
le  terrain  qui  les  compose  est  de  nature  hêtre  facilement  ronge  par  le  conrant;  tel 
avait  été  aussi  le  projet  de  M.  Clinton. 

La  commission  donna  une  attention  particulière  au  passage  du  banc  de  l’Overslaugh 
et  du  banc  de  Van  Buren.  Il  était  surtout  important  de  faire  disparaître  le  premier  de 
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ces  deux  obstacles , puisque , moyennant  cette  opération , une  belle  navigation  eût  été 
ouverte  entre  Albany  et  New- York  pendant  tout  l’été,  et,  par  conséquent,  le  débou- 
ché du  canal  Érié  se  fit  trouvé  parfaitement  assuré.  Au  passage  de  l’Overslaugh , 
l'IIudson , en  y comprenant  les  Iles,  occupe  une  largeur  moyenne  de  1,300  à 1,400", 
sur  environ  3,500"  de  long.  Le  eheual  est  bordé  à gauche  par  la  grande  lie  de  Papscanee, 
qui  s'étend  plus  en  aval  que  le  banc,  car  elle  n’a  pas  moins  de  5,000",  et  à droite  par 
une  série  d’iles  disposées  dans  l’ordre  suivant , en  descendant  : 

La  Pelite-llc  ( Small  Islund ),  qui  est  très-voisine,  en  aval,  d’un  quai  de  1,400"  de 
long,  versantdu  bassin  d’ Albany,  ei  le  longduquel  se  prolonge  la  digue; 

L’ île  de  Bogart; 

L’ile  de.Westerloo , qui  se  tient  en  arrière  des  deux  précédentes,  plus  près  de  la 
rive,  de  manière  à avoir  sa  pointe  supérieure  couverte  par  la  Pelite-llc,  et  sa  pointe 
inférieure  garantie  par  l’ile  de  Bogart  ; 

L’ile  de  Van  Rensselaer;  ■'  * ' ' " ’.v  •• 

L’ile  du  Sigual  ( Beacon  Island ) ; à partir  de  la  pointe  méridionale  de  eetlc  dernière 
île,  le  chenal  est  limité  sur  la  droite  par  la  rive  du  fleuve , où  l'on  trouve  la  {jointe  de 
Winnie , contre  laquelle  il  y a beaucoup  de  profondeur. 

D’après  la  commission , il  fallait  Se  borner,  sur  la  gauche,  à jeter  un  revêtement  sur 
Pile  de  Papscanee,  et  à faire  partir  d’un  point  de  la  rive  gauche , pris  en  dessus  de  Pile , 
une  jetée  submersible , parallèle  au  courant,  qui  protégeât  la  tête  de  Pile.  De  l’extré- 
mité inférieure  de  Pile  de  Papscanee,  extrémitéqui  est  au-dessous  de  celle  de  POver- 
slaugh,  serait  partie  une  digue  qui  l’eût  unie  à Pile  suivante , celle  de  Pixtaway.  Sur  la 
droite,  les  travaux  eussent  été  plus  considérables  et  plus  difficiles , parce  que  le  cou- 
rant se  jette  de  ce  cMé  et  se  divise  en  divers  chenaux  étroits  entre  les  îles.  On  aurait 
substitué  une  rive  artificielle  au  bord  naturel  du  fleuve , eu  se  servant  «le  la  suite  des 
îles , qu’on  eût  rattachées  1<m  unes  aux  autres , de  manière  à former  une  ligne  côntinue. 
A cette  fin,  on  eût  fait  partir  déjà  tête  de  la  Petite-Ile,  en  descendant,  une  jetée  à peu 
près  parallèle  au  courant,  qui  eût  cependant  un  peu  repoussé  le  fil  de  Peau  vers  La  gau- 
che. Entre  la  Petite-Ile  et  l’ile  de  Bogart , il  y aurait  eu  une  jetée  qui  se  serait  soud«*e  à 
la  tête  «le  cette  seconde  île.  De  la  pointe  inférieure  de  Pile  de  Bogart,  une  «ligue  serait 
allée  joindre  la  tète  de  Pile  du  Signal , laissant  en  arrière  , c’est-à-«lire  entre  elle  et  ta 
rive,  1 île  de  Van  Rensselaer,  qui  est.  plus  éloignée  du  chenal  que  les  deux  autres. 
Cette  même  «ligue  se  fût  prolongée  de  800"  au  delà  de  l’extrémité  inférieure  de.l’île  du 
Signal.  Le  petit  chenal  compris  entre  Pextrémité  inférieure  de  Pile  de  VVesterloo  et 
Pile  de  Bogart  eût  été  barré.  Ainsi,  pendant  les  basses  eaux  et  les  eaux  moyennes,  le 
fleuve  entier  eût  été  resserré  dans  un  espace  «le  250  à 400".  Moyennant  ces  ouvrages,  la 
commission  pensait  que  le  banc  de  l’Overslaugh  «levait  être  aisément  enlevé,  ou  qu'au 
ftioins  les  résultats  «ht  dragage  y seraient  perpétués.  Sur  ce  banc  il  y avait  envi- 
ron 1",83  d’eau  en  moyenue  pendant  Pétiage.  Or  la  commission  calculait  qu'avxc  des 
digues  de  2”, 21  au-dessus  de  Pétiage  on  aurait,  quand  Peau  atteindrait  le  couronnement 
des  digues,  un  courant  d’une  vitesse  de  0",91  en  moyenne  et  «le  0”,7(i  au  fond,  qui 
serait  de  force  à enlever  le  gros  gravier.  Elle  estimait  que  bien  avant  que  Peau 

• 25 


Digitized  by  Google 


191 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  I.  CHAPITRE  V. 

ne  se  fût  élevée  » cette  hauteur,  le  courant , au  fond  , aurait  une  vitesse  de  0",46  par 
secondé,  capable  de  balayer  le  aable  dont  est  principalement  formé  le  banc. 

D'espace  en  espace  on  eût  disposé , en  tète  des  Iles  ou  des  jetées , des  brise-glaces, 
c'est-à-dire  des  éperons  isolés,  analogues  à ceux  dont  ou  arme  les  piles  des  ponts, 
présentant  an  courant  une  surface  inclinée , sur  laquelle  les  larges  pièces  déglacé  flot- 
tante, poussées  par  le  lil  de  l’eau,  seraient  remontées  pour  se  briser  en  retombant. 

Des  feux  et  des  signaux  eussent  aussi  été  distribués  sur  les  rires  ou  sur  les  îles,  afin 
que  les  mariniers  pussent  s'orienter  de  nuit  et  de  jour. 

La  commission,  se  plaçant  dans  diverses  hypothèses , fit  des  devis  dans  lesquels  elle 
admit  les  séries  de  prix  de  M.  Clinton , et  son  système  de  construction  pour  les  divers 
ouvrages.  Elle  arriva  ainsi  ans  chiffres  suivants  pour  la  totalité  de  l’ent reprise  de 
Walerfôrd  h New-Baltimore  : 

1”  hypothèse.  Dragage  pour  un  chenal  de  SOI”, 30  , 4,371,100  fr. 

ï hypothèse.  Idem . 91”, 30  , 3,579,400 

3*  hypothèse.  Point  de  dragage 9,787,400 

En  arrêtant  les  travaux  à la  pointe  de  Van  Wie,  qui  n'est  qu’à  7 kilom.  en  aval 
d’Atbany,  et  où  le  chenal  acquiert  définitivement  2"  ,7  B de  profondeur,  et  en  se  dispen- 
sant de  tout  dragage  au-dessous  de  Troy,  s'en  remettant  à cet  égard  sur  le  courant  , 
1»  dépense  eût  été',  d’après  ees  calculs , réduite  à t ,596,800  francs. 

A la  suite  de  ce- rapport,  le  capitaine  Talcott)  qui  avait  déjà  inspecté  les  lieux  avant 
de  sc  réunir  nux  colonels  Thaver  et  Totten,  alla  organiser  les  ateliers.  Il  modifia  le 
système  de  ronstruction  des  digues  et  des  jetées  conseillé  par  M.  Clinton  et  provisoire- 
ment sanctionné  par  la  commission.  D’après  le  mémoire  de  M.  Clinton , les  digues  et  les 
jetées  eussent  été  formées  d’une  charpente  en  madriers,  fondée  sur  pilotis  et  remplie 
de  pierres;  ou  eh  eût  garni  le  pied  avec  des  fascines  recouvertes  de  pierres;  les 
pilotis  eussent  de  même  été  enfoncés  au  travers  d’un  lil  de  -O”, 61  de  fascines  servant 
de  base  à fa  digue.  Le  revêtement  des  rives  du  fleuve  et  des  îles , là  où  l’on  eût  craint 
l’érosion,  eût  été  de  même  en  bois.  M.  Talcott' jugea  que  ce  mode  d’exécution  était 
défectueux,  parce  que , dans  peu  d'années , l'ouvrage  entier  eût  été  à recommencer.  Il 
préféra  donc  des  digues  en  terre,  revêtues  de  cailloux  ou  d'un  perré  assez  grossier,  sur 
une  épaisseur  de  0",30.  Dans  ce  système,  le  dragage  fournit  la  matière  des  digues.  On 
épargne  ainsi  la  dépense  qu’en  traînerait  le  transport  au  loin  des  sables  et  des  graviers 
retirés  deTeatt . De  la  sorte  les  digues  forment  un  véritable  prolongement  des  îles,  aussi 
durable  qu’elles.  On  n'emploie  d’ailleurs  pour  les  digues  qne  la  portion  la  plus  consis- 
tante des  produits  du  dragage.  Pour  diminuer  les  chaiiees  d’érosion,  on  donne  aux 
digues,  du  cûlé  du  chenal.  Une  inclinaison  très-faible,  de  I de  hauteur  seulement 
sur  3 de  base,  du  moins  pour  là  partie  des  digues  qHi  est  au-dessus  de  la  ligne  de 
l’éliagc.  Au-dessons  de  ce  nivéau  l'inclinaison  est  de  1 sur  2.  Sur  leur  autre  côté, 
les  digues  offrent  un  talus  de  f sur  2.  La  plate-forme  qui  les  couronne  a 3”,0.>  de  largo. 
Au-dessous  d’AIbany,  leur  hauteur  est  de  J*,<4  au-dessus  de  la  basse  marée  d éliage , y 
compris  0 “,30  de  revêtement  en  cailloux  ou  en  perré. 
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En  1835,  j<‘  visitai  les  travaux  qui  étaient  en  activité  sur  le  banc  de  l'üverslaugh,  * 
au-dessous  d'Albany,  et  sur  relui  de  Yan  Buren , au-dessus  de  la  ntéme  ville.  Les  digues 

permanentes  en  sable  el  en  gravier  du  ra|>iiaine  Talcott  coûtaient  près  d'un  cinquième 
de  moins  que  les  digues  périssables  en  charpente  de  l'ingénieur  Clinton.  Elles  reve- 
naient, par  mètre  courant,  y compris  le  dragage  et  le  transport  des  terres,  à 140  fr. 
82  cent.,  et  même,  comme  dans  tous  les  ras  il  eût  fallu  subir  la  dé|tense  du  dragage 
et  du  transport  des  déblais,  l'économie  était  en  réalité  de  plus  de  cinquante  pour  cent. 

On  égalisait  les  talus  des  îles  et  on  les  recouvrait  aussi  d'un  revêtement  en  cailloux 
ramassé»  (buts  les  champs,  ou  en  moellon  grossier  extrait  d'une  carrière  située  sur  les 
lords  du  fleuve.  Le  prix  moyen  était,  {tour  la  première  de  ces  opérations , de  I fr.  35  c. 
par  mètre  courant  sur  l'ile  de  Pa|«caiiee,  et  pour  la  seconde  de  2 fr.  42  c.  par  mètre 
carré.  Le  dragage  s'effectuait  à moins  de  frais  que  ne  l’avait  supposé  M.  Clinton.  Il 
coûtait  84  c.  par  mètre  cube,  décharge  et  transport  non  compris,  el  on  venait  de 
passer  marché  avec  un  entrepreneur  pour  1 52,000"- ***•  sur  le  pied  de  44  c.  11  est  vrai 
qu'on  avait  à fournir  les  machines  à l'entrepreneur;  mais  elle*  ne  coûtaient  que 
33,333  fr.  (6,250  doll.)  l une , et  l'entrepreneur  se  chargeait  de  les  entretenir. 
Le  dragage  est  demeuré  à ce  dernier  taux  pendant  les  campagnes  de  1837  et  de  1838. 

Dans  la  session  de  1835-30,  le  Congrès  alloua  une  nouvelle  somme  de  533,333  fr. 

( 100,000  dolL  ) au  perfectionnement  de  I Hudson.  La  raiu|>agiie  de  1830  fut  employée 
principalement  sur  l'OversIaugh.  On  y poursuivit,  sauf  les  modifications  de  détail 
conçues  par  le  capitaine  Talcott,  lests  ut  ion  du  plan  tracé  par  la  commission,  plan 
qui  consiste  à établir  une  rive  artificielle  -appuyée  sur  les  îles.  On  travailla  particu- 
lièrement à prolonger  la  digue  commencée  l'année  précédente  qui  devait  réunir 
l'ile  de  Hogart  à l'ile  du  Signal.  Au  mois  de  mai  suivant,  quami  vint  la  crue  du 
dégel,  les  ouvrages  eurent  à souffrir.  Lorsque  le  niveau  de  l'eau  approcha  du  som- 
met des  digues,  sans  cependant  le  dépasser,  la  pression  supportée  par  les  digues  lut 
lit) p considérable.  Elles  ne  purent  résister  partout,  et  le  flot  y ouvrit  des  brèches. 
Le  capitaine  Itrewerlon,  qui  avait  succédé  au  capitaine  Talcott,  jugea  alors  qu'il  con- 
viendrait d'égaliser  la  pression  des  deux  côtés  des  digues  eu  y nténageaul  quelques 
trouées  étroites,  au  moyen  desquelles  les  bassins,  compris  eu  arrière  des  digues,  entre 
ellesel  la  rive,  se  rempliraient  d'eau  au  même  niveau  que  le  clieual.  Le  capitaine 
Itrewerlon  a établi  ces  orifices  de  telle  sorte  que  jamais  il  ne  pût  y avoir  derrière  les 
dignes  un  courant  de  plus  de  0", 45  par  seconde.  Pour  mieux  se  rendre  le  maître  de 
la  vitesse  d'écoulement  dans  le  long  bassin  placé  derrière  les  digues  qui  bordent 
l'OversIaugli  à droite,  H a rou|>é  ce  bassin  en  deux  par  une  petite  jetée  conduite  de 
l’ile  du  Signal  t't  la  rive.  Eti  outre,  il  a ajouté  aux  dignes  un  revêtement  eu  argile, 
placé  sous  le  revêtement  en  pierres,-  à leur  couronnement  et  à la  partie  supérieure 
de  chacun  de  leurs  versants.  Il  a dû  renforcer  aussi  avec  plus  de  soin  la  surface  des 
îles. 

L’ouverture  ménagée  dans  la  digue,  vers  le  liant  iht  banc  de  l'OversIaugh , g UC", 51  en 
gueule,  76", 25  au  seuil  ; elle  est  creusée  à 0"',9l  au-dessous  de  la  ligne  de  l'étiage  ordi-  • 
naire.  Ses  talus  latéraux  ne  sont  inclinés  que  de  1 sur  C. 
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D'après  une  communication  du  capitaine  Brewerton  à une  réunion  publique  des 
citoyens  d’Albany,  en  date  du  6 décembre  1838,  les  travaux  nécessités  paF  le  banc 
de  i’OversIaugh  étaient  alors  près  de  leur  terme.  La  quantité  de  sable  et  de  gravier 
enlevée  par  les  dragues  sur  ce  banc  était,  à cette  époque,  de  259, SOT’”  "1'-.  Pour  kt 
construction  des  digues,  on  avait  en  outre  pris  dans  le  fleuve  36,833™' Ou 
avait  déjà  lieu  de  s'applaudir  des  résultats  obtenus.  Tout  porte  en  effet  à croire  au 
succès.  Il  est  fréquemment  arrivé  qu'on  ait  échoué  dans  des  perfectionnements  de 
rivière  en  enlevant  des  bancs  de  sable,  parce  que  ces  obstacles  constituent  des 
barrages  naturels  qui , partageant  le  cours  des  rivières  en  une  série  de  biefs  étagés 
les  uns  au-dessus  des  autres,  ralentissent  l'écoulement  des  eaux  et  les  retiennent 
dans  ces  sortes  de  biefs.  Lors  donc  que  dans  une  rivière  qui  manque  d’eau  pon- 
dant l'été  on  fait  disparaître  les  bancs  de  sable,  on  s’expose  h n’avoir  plus  qu'une 
profondeur  d’eau  très-faible  dans  l'ensemble  du  chenal,  et  à ce  que  cette  profondeur 
devienne,  sur  beaucoup  de  points,  inferieure  il  ce  qu’elle  était  auparavant  sur  les  bancs 
de  sable  eux-mémes,  parce  que  l’eau,  n’étant  plus  arrêtée  par  les  barrages,  s’écoule 
rapidement.  En  pareille  circonstance,  le  seul  moyen  d’améliorer  la  navigation , c’est 
de  remplacer  les  grossiers  barrages,  que  forment  les  bancs  de  sable,  par  des  barrages 
réguliers,  et,  par  exemple,  par  les  barrages  mobiles  si  heureusement  combinés 
par  M.  Poirée.  Mais  lorsque  la  pente  du  fleuve  est  extrêmement  modérée , lorsqu’elle 
est  presque  nfille,  et  c’est  le  cas  dans  l’Hudson,  l’enlèvement  des  bancs  de  sable  n’a 
pas  l’inconvénient  de  mettre  le  lit  à sec,  et  cette  opération  a des  résultats  durables 
lorsqu’elle  est  menée  de  front  avec  le  rétrécissement  du  lit  par  des  digues  propres  à 
donner  de  la  vitesse  au  courant,  afin  que  les  dépôts  amenés  par  le  fleuve  à l’époque 
des  crues  ne  séjournent  pas  sur  les  bancs  de  salée  et  ne  leur  rendent  pas  ce  que  la 
drague  leur  avait  pris. 

l.és  travaux  exécutés  au  1er  janvier  1839  ne  dépassaient  pas,  en  aval,  la  pointe  de 
Van  Wie,  c’est-à-dire  l’extrémité  inférieure  de  l’Overslaugb.  On  projetait  cepen- 
dant de  les  étendre  un  peu  plus  bas,  jusqu'à  Castleton.  Au-dessus  d’Albany,  ils 
seront  moins  considérables  qn’au-dessons.  Au-dessus  de  Troy,  entro  celte  ville  et 
Walerford,  au  moyen  du  barrage  déjà  établi  en-amont  de  Trov,  et  en  raison  de  ce 
qu'on  se  contente,  pour  celte  portion  du  fleuve,  (l’une  profondeur  d’eau  de  1”,83,  il  n’y 
aura  que  très-peu  à faire. 

On  n dé  enlever  une  partie  des  jetées  et  des  épis  précédemment  construits.  Ces  ou- 
vrages, étranglant  le  chenal,  constituaient , dans  le  lit  du  fleuve,  de  véritables  écueils. 

A la  fin  de  la  session  1837-38,  c’est-à-dire  vers  le  mois  de  juillet  t838,  le 
Congrès  a alloué  une  nouvelle  somme  de  106,090  doll.  Dès  le  printemps  de  la  même 
année,  les  fonds  disponibles  étaient  épuisés.  Les  villes  d’Albany  ot  de  Troy,  sentantla 
nécessité  d’utiliser  le  temps,  mirent  alors  à la  disposition  du  capitaine  - Brewerton 
une  somme  de  î.>,000  dolL  à reprendre  sur  les  fonds  que  le  Congrès  devait  voter  selon 
toute  apparence,  et  qu'il  a volés  en  effet.  - 
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rrala  de  construction  et  d'exploitation  des  canaux  de  l'fetat  de  New-York. 

Cresllon  d'un  Fonda  spécial  d«  Canaux,  le  13  atril  1817.  — Ressources  affectées  à « Fonds;  emprunts  ; impôts;  dona- 
tions de  terres  ; péages  ; taxe  sur  les  bateaux  a vapeur  ; taxe  sur  le  sel  ; taxe  sur  les  ventes  à l'encan  ; loyer  ou  vente  des 
chutes  d'eau  ; amendes.— Garantie  donnée  aux  créanciers  de  l'Étal  parla  Constitution  de  1821.— Commissaires  du  Fouds 
îles  Canaux. — Emprunts  ; taux  auxquels  se  sont  négociés  ceux  de  l'Etal  de  Ne»- York.— On  n'a  pas  eu  recours  à l impAt 
pour  la  création  des  canaux.  — Résume  des  recettes  cl  des  dépenses  du  Fonds  des  Canaux  depuis  l'origine.  — Tableau 
de  ces  recettes  et  de  ces  dépenses  par  canal.  — Emploi  (ait , par  las  commissaires  du  Fonds  des  Canaux , des  sommes 
disponibles.  — Montant  de  la  dette  des  canaux  au  So  septembre  I8S8.  — Frais  de  construction  de  chacun  des  canaux; 
comparaison  avec  les  canaux  français  et  anglais.  — Somme  totale  des  engagements  de  l'État  de  New-York.  — Frais 
d’entretien  des  canaux  ; comparaison  avec  les  canaux  de  Pensylvanie  et  d'Ohio  et  avec  les  canaux  français.  — Dépenses 
d . amélioration.  — Service  des  écluses.  — Perception  des  péages.  — Diverses  ilépenses  d'administration.  — Nombre 
et  distribution  des  employés.  — Attribution  des  Commissaires  des  Canaux  ; latitude  d'action  qui  leur  est  laissée. 


Afin  de  pourvoir  aux  dépenses  des  canaux  f’.rié  et  Champlain,  l’Etat  de  New-York , 
par  une  loi  du  15  avril  1817,  créa,  conformément  aux  habitudes  de  spécialité  qui  dis- 
tinguent le  système  financier  de  l'Angleterre  et  de  l'Amérique , un  Fonds  des  Canaux 
( Ççmal  Furnl)  qui  devait  se  composer  : 

1*  Du  produit  des  emprunts  ordonnés  par  la  législature  pour  l’exécution  des  canaux  ; 

2“  Des  impôts  votés  pour  cette  mente  destination  ; 

3 ’ Des  donations  de  terres  à cet  effet  ; 

4"  Des  péages  à percevoir  sur  les  canaux  de  l’Etat  ; 

3"  Du  produit  d’un  droit  d’un  dollar  par  voyageur  allant  en  bateau  à vapeur  de  New- 
York  à Al  ban  y : ce  droit  fut  supprimé  plus  tard  comme  contraire  aux  principes  de  la 
législation  fédérale;  » 

6°  D’un  droit  de  12  ; cents  par  bustiel  (2  fr.  62  c.  par  100  kilog.  ) sur  le  sel 
fabriqué  dans  l’ouest  de  l’Etal  (1); 

7°  Du  produit  des  droits  sur  les  ventes  à l’encan  (2),  déduction  faite  de  (78,700  fr. 
affectés  à des  établissements  de  bienfaisance  ; 

8 ' Du  produit  de  la  vente  ou  de  la  location  des  ( butes  d’eau  des  canaux  ; 


(1)  En  1885 , ce  droit  a été  réduit  * * cent*  pw  bushel  (1  fr.  96  c.  par  100  kilog.}. 

[T)  Les  ventés  à l'encan  effectuées  dans  la  ville  de  New-York  fait  varié,  de  1897  à 4856,  entre  95  et  51  millions  de  doit. 
(135  et  186  millions  de  fr.).  En  1656  elles  ont  atteint  le  chiffre  de  55  raillions  de  doit.  (985  ihillions  de  fr.).  Le  droit 
perçu  par  l’État  est  de  9 jmur  100  snr  les  vins  et  spiritoeux , de  1 J pour  lûu  sur  les  diverses  marchandises  d'Europe, 
de  1 pour  100  sur  ce  qui  vient  d’au  delà  le  cap  de  Bonnc-E*péranee.  Les  navires , les  bestùmx,  les  produite  des  manu- 
facturé*  de  FÉlàt,  sauf  les  spiritueux , et  les  étoffes  d'origine  américaine,  ne  payent  aucun  droit.  1*  revenu  que  ces  ventes 
valent  à l'État  s’écarte  médiocrement  de  950,000  doll.  (1,535,000  fr.)  depuis  une  douiaine  d’annocs. 
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9*  Des  amendes  et  dommages-intérêts  obtenus  pour  infraction  aux  lois  et  règle- 
ments sur  les  canaux. 

Ce  fonds  avait  pour  destination,  indépendamment  de  l'exécution  des  canaux,  le 
service  des  intérêts  de  la  dette  publique  contractée  en  raison  de  ces  ouvrages,  et  le 
remboursement  de  cette  dette. 

Lorsqu'on  refit  la  Constitution  de  l'État,  en  1821 , on  y annexa  un  tarif  au-dessous 
duquel  il  était  interdit  d’abaisser  les  péages  tant  que  les  créanciers  de  l’État  ayant 
fourni  les  fonds  nécessaires  à l’exécution  des  canaux  alors  en  construction  ne  seraient 
pas  remboursés  en  principal  et  en  intérêts.  Les  droits  sur-  le  sel  et  sur  les  ventes  à 
l'encan  étaient  aussi,  par  le  même  article,  déclarés  irréductibles  jusqu'à  ce  que  les 
emprunts  des  canaux  eussent  été  payés.  Par  un  amendement  à la  Constitution  , adopté 
en  1 835 , ces  dispositions  ont  été  modifiées  à l’égard  du  produit  des  droits  sur  le  sel  et 
sur  les  ventes  à l'encan.  , , , 

Ainsi  qu'il  est  d’usage  pour  les  fonds  spéciaux,  le  Fonds  des  Canaux  a une  adminis- 
tration tout  à fait  distincte,  qui  ne  relève  que  de  la  législature.  La  commission  qui  en 
a la  gestion  est  formée  des  principaux  fonctionnaires  de  l'État,  savoir  : le  Vice-Gou- 
verneur, le  Contrôleur  des  finances , le  Procureur-Général  (Attorney  General),  l’ Ar- 
penteur-Général ( Survejor  General ),  lé  Secrétaire  d’État  et  le  Trésorier.  Élle  fut 
chargée  de  négocier  les  emprunts  à mesure  qu’ils  seraient  ordonnés  par  la  législa- 
ture, à un  taux  qui  ne  devait  pas  excéder  6 p.  0/0,  et  de  verser  entre  les  mains  des 
Commissaires  des  Canaux  les  sommes  déterminées  par  la  législature. 

Dans  l’origine  la  principale  ressource  du  Fonds  des  Canaux  provint  d’emprunts  qui 
sc  négocièrent  à des  conditions  de  plus  en  plus  avantageuses , au  point  que  le  crédit  de 
l'État  de  New-York  atteignit  en  peu  d’années  le  niveau  de  celui  des  grandes  puissances 
«le  l’Europe  (1).  La  loi  du  15  avril  1817  ordonnait  qu'une  somme  de  1 ,333,000  fr.  serait 
réclamée  comme  contribution  extraordinaire  des  propriétaires  des  terres  voisines  du 
canal,  à 40  kiloin.  de  chaque  côté,  proportionnellement  au  bénéfice  qu’ils  devaient 
retirer  de  l'ouverture  du  canal.  Il  était  d'ailleurs  entendu  que  les  donations  volontaires 
effectuées  par  les  compagnies  ou  des  individus,  en  faveur  des  canaux,  seraient  comptées 
cii  déduction  de  leur  contingent.  Les  Commissaires  des  Canaux,  à qui  on  avait  donné 


(1)  En  1817,  Itut  (te  New-York  trouva  difficilement  1 emprunter  à cinq  ponr  erntau  pair,  pour  vingt  am , une  somme 
de  1, 08S,000  tr.  (300,000  doll.)-,  un  autre  emprunt  à vu  pour  cent  se  plaçait , en  1818,  a a et  demi  pour  ernt  de  prime;  en 
mars  1810,  i 1 et  demi  ; en  octobre  de  la  même  autn'e . au  pair.  Le  S janvier  latin,  un  emprunt  analogue  avait  lieu  au 
pair  ; vingt  jours  plus  tard , a 1 pour  ccnl  de  prime.  Eu  août  1800,  la  prime  tut  de  8 pour  cent.  En  1831,  du  sia  pour  cent , 
armbouraabte  après  seize  ans , se  négociait  a 8 et  demi  pour  cent  de  prime.  En  janvier  1833,  du  cinq  pour  cent , rembour- 
sable après  vingt-trois  ans , était  saunant  avec  une  prime  de  i pour  neut.  En  usai  1833 , du  cinq  pour  cent . remboursable 
apres  dis  ans . sa  négociait  a 108.  En  18M,  ta  prime , sur  du  cinq  pour  cent , a vingt  ans , était  de  11-  i n fonds  analogue 
gagnait  17  Àr  en  juin  lttl.  Ce  fut  alors  l'apogée  du  crédit  de  l'Etal.  Depuis  lura,  du  cinq  pour  oral , remboursable  après 
du  am  v aviron , ne  se  plaça  plua  qu'a  3uu  S de  prime , et  même  à des  conduions  moins  lavorabtea  encore.  Eu  août  1836, 
en  raison  de  la  crise  eoœatrreitle , ou  n'eOt  pu  l'omettre  au  pair.  ... 

Les  emprunts  contractai  pat  les  Etats  dé  Union  sont  toujours  remboursables  au  pair  après  nu  délai  déterminé  d'avance . 
«t  généralement  assez  court.  Un  conçoit  que  eeue  drconalaoce  tend  à déprimer  le  lanz  da  l etueuion. 
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des  pouvoirs  discrétionnaires  pour  l'assiette  de  cette  taxe,  n’osèrent  pas  s’en  servir  o« 
n’en  eurent  pas  le  temps.  Des  actes  subséquents  de  la  législature  en  ajournèrent  iudéG- 
niment  la  perception. 

Lue  fois  que  les  canaux  Érié  et  Champlain  furent  finis , ils  donnèrent  des  produits 
tellement  considérables,  qu’avec  les  seuls  péages  on  a pu  graduellement  rembourser 
la  dette  aux  échéance»  fixées  par  les  actes  d'emprunt  et  garder  en  réserve  d’assez 

fortes  sommes. 

Le  18  juillet  (836,  les  produits  nets  accumulés  des  canaux  Éric  et  Champlain  s’é- 
taient élevés  îi  un  chiffre  égal  à celui  des  emprunts  contractés  pour  ces  deux  canaux, 
mais  non  remboursables  encore,  au  moins  en  totalité.  Dès  lors,  conformément  à nu 
amendement  à la  Constitution,  sanctionné  par  le  peuple  l’année  précédente,  les  taxes 
sur  le  sel  et  sur  les  ventes  à l'encan  ont  cessé  d’appartenir  au  Fonds  des  Canaux. 

Lorsque  l'État  a entrepris  d'autres  lignes  que  le  canal  Érié  et  le  canal  Champlain,  ou 
a créé  pour  chacune  d’elles  une  division  spécialisée  du  Fonds  des  Canaux.  Chacuu 
des  canaux  a eu  ainsi  ses  comptes  dé  recettes  et  de  dépenses;  chacun  d’eux  a con- 
tracté et  contracte  encore  au  besoin  des  emprunts  distincts.  La  reconstruction  du 
canal  Érié  est  restée  au  compte  du  fonds  particulier  des  canaux  Érié  et  Champlain. 

N oici  quelles  ont  été , d’après  le  rapport  des  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux , eu 
date  du  3 janvier  1839,  les  recettes  et  les  dépenses  de  toute  nature,  depuis  l'origine 
des  travaux  jusqu’au  30  septembre  1838  : 


RECETTES. 


Emprunts  réalisé» \ . ; , 

Péages > .• 

Impôt  sur  les  bateaux  h vapeur.  . . - 

— sur  les  Fabriques  de  sel. 

— sur  les  ventes  i l’encan.  . 

Allocations  pour  l’exploitation  et  l’entretien  des  canaux  d’em- 

branchcment  (If.  

Produits  de  la  vente  des  terres  données  par  des  particuliers,  de  la 
location  ou  de  la  vente  des  chutes  d’eau  et  produits  divers.  . . 

Intérêts  des  fonds  remis  en  dépôt  aux  baDques  (2) 

Toml. 


80,829,317  tr. 

82,419,680 

392,053 

10,962,443 

19,157,541 

4,363,723 

2,880,591 

6,414,375 

207,419,723  fr. 


(1)  Les  canaux  d'embranchement , c'est- J dire  autres  que  les  canaux  Érié  et-  Champlain,  ne  pouvant  suffire  * 

leur»  trais  d'entretien  et  d exploitation , ie  Trésor  de  l'État  a dû  combler  la  différence  eptre  leurs  recettes  et  leua 
dépenses. 

• (ï)  t es  Commissaires  du  Fond»  des  Canaux  sont  autorisés  à placer  les  sommes  dtsponiUrs  qu’ils  ont  entre,  les  mains  : 

ils  1rs  contient  presque  en  totalité  aux  banques,  qui  en  payent  un  intérêt  variable , selon  le  terme  apres  lequel  les  Agréés 
sont  exigibles.  Au  commeucemeul  de  1836,  les  dépôts  exigibles  après  soixante  jours  d'avis , tonnant  le»  trois  quart»  4e 
la  totalité,  étaient  placés  dans  la  proportion  d’un  tiers  à cinq  pour  eent , et  de  déni  tiers  a quatre  et  demi.  Les  déplia  immé- 
diatement exigibles  l'étaient  presque  tous  i quatre  et  demi , le  reste!  trois  ci  demi.  Ces  dépôts  étaient  répartis  à peu  prétendu- 
sivement  entre  les  banques  de  Ifesr-Yorlt , Alhanv , Troy , Utica , Rochester , et  Hnlihio.  .Noua  reviendrons  tur  ce  ss^ea. 
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DÉPENSES. 

Sommes  remises  aux  Commissaires  des  Canaux  pour  l'exécution  de 
ces  entreprises , et  pour  les  réparations  extraordinaires  en  y 
comprenant  quelques  travaux  d'amélioration  (I).  ........  Si. 297 ,387  fr. 

Intérêts  de  la  dette  contractée  pour  les  canaux.  3S,09ê,38* 

Remboursement  du  capital  de  la  dette 31,099,691 

Sommes  remises  aux  surintendants  des  réparations 93,849,957 

Dépenses  diverses  (9) 9,503,589 

Tôt u. 175,8*7,008 

Il  restait  donc  entre  les  mains  des  Commissaires  du  Foods  des  Canaux,  ou  1 
leur  disposition,  au  30  septembre  1838 31,579,715  fr. 

Nous  avons  dit  que  non-seulement  le  Fonds  des  Canaux  était  un  fonds  spécial , admi- 
nistré séparément  en  vertu  des  habitudes  de  spécialité  que  les  États-Unis  ont  emprun- 
tées à leur  mère-patrie,  l’Angleterre,  mais  qu’il  était  partagé  en  divisions  spéciales 
aussi  affectées  à chacun  des  canaux.  Les  deux  tableaux  suivants  montrent  l'actif  et  le 
passif  de  chacun  de  ces  fonds,  au  30  septembre  1836  : 


Sommes  reçues  et  débourtéa  par  la  Commissaires  du  Fonds  da  Canaux,  pour  le  compte  de  chaque 
[canal,  depuis  rétablissement  du  Fonds  da  Canaux  jusqu'au  30  septembre  1838. 

RECETTES. 


FONDS  DIS  CANAUX. 

EJurncxTS. 

PLACES. 

DEPOTS 

moccr'v» 
du  Trétor 

ntOWJiTS 

dïvrn  (3). 

TOTAIX. 

de*  lialmi 
* vapeur 

du 

ÜM  venir*  * 

dlflluH- 

rlxmvni. 

<k.U. 

*k>n. 

doR. 

don. 

dot). 

doO. 

doll. 

doll. 

Érié  et  Chatnplain.  . 

8,901,901 

13,088,576 

73,510 

2,055,458 

3,399,089 

■ 

4,354,474 

31,065,058 

0*wégo.  . . * d . . t 

439,805 

180,465 

» 

• 

996,316 

218,136 

1,064,790 

Cayuga  etScneea.  . . 

946,000 

145,636 

■ 

» 

110,347 

48 

300,' 131 

Clicmung 

357,580 

15,695 

> 

» 

m 

190,514 

6,247 

569,764 

du  lar.  Crooked.  . . 

140,409 

5,834 

■ 

■ 

52,929 

5,997 

204,462 

Clienango 

9,435,526 

49,758 

' 

* t 

» 

238,792 

53,958 

2,770,034 

[ du  Black-Rivcr.  . . . 

613,076 

• 

o 

» 

11,896 

624,9n2; 

; de  la  Géoesee.  . . . 

9,009,107 

m 

m 

• 

90,190 

2,092,927! 

Totacx  en  dollar*.  . 

15,155,497 

15,453,690 

75,510 

9,055,458 

3,599,039 

818,198 

1,742,806 

S8,S#l,l».s 

i en  francs.  . . 

80,899,517 

89,419,680 

599,055 

10,969,445 

19,157,541 

4,363,793 

9,994,966 

907,419, 723 1 

(1)  Les  Commissaire#  des  Canaux  «oui  chargé# , mémo  après  l'achèvement  de#  canaux , des  réparations  extraordinaire# , 
fort  difficiles  à distinguer  de  l'entretien  proprement  dit , qui  s opère  , sous  leur  direction , par  le  soin  des  surintendant* 
des  réparations. 

(9)  Y compris  une  somme  de  81*, 400  Ir. , comptée  s b Compagnie  dé  l'Ouest  pour  l'indemniser. 

(6)  Ce#  produits  proviennent  de  U vente  des  terrains  donne#  par  les  propriétaires,  de  U location  des  chute#  d'eau , de* 
intérêt#  de#  lundi  disponible#  placé#  dans  les  banques , et  d'autres  recettes  accessoires. 
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DÉPENSES. 


FONDS  DES  CANAUX. 

SOMMÉS 

rémi*** 

aux  CumtnÎMaim 
«Ica  Canaux, 

INTÉRÊTS 

de 

LA  fttTTB. 

de  ta 

drlledei  canaux. 

SOMMES 

aux  AuriulemiaBla 
dee 

réparation!  (i). 

DÉPENSES 

D'VIIIU 

TOTAUX. 

doit. 

duU. 

doit. 

doit. 

doit. 

doit. 

lîrié  et  ChampUm 

11,916,446 

3,348,024 

3,813,496 

5,746,322 

386,316 

27.412,804 

Osvut'go.  ......... 

343,962 

245,711 

13,696 

232,139 

9,213 

1,064,721  ; 

Cayuga  et  Seneca 

172,163 

132,317 

» 

126,320 

68,829 

300,031  i 

Chcmuiig.  ........ 

348,372 

118,908 

m 

98,231 

4,235 

369,764 

du  lac  Crooked 

140,671 

41,788 

B 

22,000 

3 

204,462 

Cheuango.  

2,329,620 

363,974 

» 

38,933 

704 

2,733,233 

du  Black -River.  ..... 

102,991 

51,303 

» 

» 

123 

134,619 

de  laGêncsee 

231,333 

100,147 

» 

B 

» 

331,680 

Totaux  en  dollars.  . 

13,803,760 

6,380,379 

3,831,192 

4,284,367 

469,423 

52,971,314 

en  francs. . . 

84,297,3 87 

33.096,384 

51,099,691 

22,849,937 

2,303,389 

173,847,008 

L’excédant  des  recettes  sur  les  dépenses  était  donc  de  31,572,715  fr. 
Celte  somme  appartenait  aux  divers  canaux  dans  la  proportion  suivante  : 
Fonds  du  canal  Érié  et  du  canal  Chatnplain.  . . 19,178,088  fr. 


— Chcnango 1 96,272 

— du  Ulack-Rivcr 2,611,838 

— de  la  Gfncsco 9,282,917 


Somme  Egale 31,372,715 


11  n’est  pas  inutile  de  montrer  l'usage  que  font  les  Commissaires  duFonds  des  Canaux 
des  sommes  qu’ils  ont  en  réserve.  Aux  Etats-Unis,  où  les  capitaux  sont  rares  et  où  la 
population  a dans  le  sang  le  génie  du  commerce,  on  a dû  chercher  les  moyens  de 
rendre  profitables  au  Fonds  des  Canaux  et  en  même  temps  au  public  les  excédants  de 
revenus  que  pouvait  avoir  l'administration  des  canaux.  On  en  a disposé  principale- 
ment eu  faveur  des  banques  qui  répandent  le  crédit  dans  le  pays,  et  entre  les  mains 
desquelles  un  capital  acquiert  son  maximum  de  puissance  reproductive  ; le  reste  a 
été  prêté  au  Trésor  de  l'État  ou  à des  villes  telles  qu’Albany,  ou  a été  placé  en  fonds 
publics  de  l'État,  c’est-à-dire  en  rentes  émises  pour  la  création  des  canaux;  car  l’État 
de  New-York  et  la  plupart  des  autres  États  de  l’Union , différents  en  cela  des  États  de 
l’Europe,  dont  la  dette  a presque  toujours  la  guerre  pour  origine,  n'ont  emprunté 
que  pour  appliquer  les  produits  de  l’emprunt  à des  améliorations  positives,  et  particu- 
lièrement a la  construction  de  canaux  et  de  chemins  de  fer,  et  ils  ont , sans  crainte,  usé 
du  crédit,  en  vue  de  cette  destination  féconde. 


(Ij  Les  salaires  des  ëclusiers  sent  compris  dans  ces  sommes. 

26 
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EMPLOI  FAIT  PAR  LES  COMMISSAIRES  DF  FONDS  DES  CANAUX  DES  SOMMES 
DISPONIBLES  AU  30  SEPTEMBRE  1838. 


Pincement*  dans  les  banques. 


f à 5 p.  */.,  exigible  à divers  termes  assez  éloignés.  . . . 2,060,106  doll. 

S‘è5p.  à 60  jours  d'avis 1,001.388 

3*  à 3 7,  cl  * 7-  P-  V.i  exigible  à volonté 410,081 


Totil  des  placements  dans  ces  banques 3,471,578dol).oul8,5t5,083fr. 

Placement  en  fonds  publics  de  CÉtat. 


Cinq  pourcent  du  canal  Oswégo 27,106 

D*  d“  Cavuga  cl  Seneca . . , 87,000 

D*  d"  du  lac  Crouked.  . . . 6,653 

D’  d*  Clicnangu 92,536 

Cinq  pour  cent  émis  pour  avances  de  l'Etat 

à la  compagnie  du  canal  de  la  Délaware  à l'IIudson.  53,075 

II  à la  compagnie  de  la  Ntvenink  Navigation 10,100 

Totil  des  placements  en  fonds  publics 276,470 


Avances  d T État  ou  aux  rilles. 


1,474,507 


A la  villo  d'Albany,  à 5 p.  7, 212,000 

Au  Trésor  de  l'État,  pour  combler  le  déficit  du  Fonds 

Général  fl) , sans  intérêt 800,000 

Au  Trésor,  avance  temporaire,  à 6 p.  7 1,159,836 


Toru.  des  avances  à l'État  ou  aux  villes 2,171,836  11,583,125 


Total  gîvéiul. 


5,919,884  doll.  31,572,715  fr. 


D'après  les  tableaux  précédents,  c’est  principalement  au  moyen  de  l'emprunt  que 
l'Étal  de  New- York  a subvenu  à l’exécution  de  ses  canaux.  Lé  tableau  suivant  indique  le 
montant  et  la  répartition  de  la  dette  des  canaux  au  30  septembre  1838  : 

DETTE  DES  CANAUX  (2). 


fanaux  Éric  et  Champtain. 
Emprunt  émis  pour  la  construction  primitive. 


Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  juillet  1837 25,879  doll . 

Six  pour  cent , d*  42.668 

68,5*7  doll. 


(tj  On  appelle  ainsi  le  Trésor  de  l'Êlat , abstraction  faite  des  fonds  spécialisés. 

(2;  Le  montant  des  emprunts  est  rsprime  dans  ee  tableau  d'après  la  valeur  au  pair.  Il  indique  ainsi  la  somme  que 
l'État  aura  à rembourser  quand  sera  venu  le  jour  de  l'écbéance , qui  est  toujours  déterminé  dans  la  toi  d'emprunt.  Au 
contraire , dans  le  tableau  précédent  { page  SCO] , on  a porte  en  ligne  de  compte  le  produit  de  l’emprunt  tel  qu'il  a été 

négocié. 
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Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  juillet  18(3 1 ,683,433 

Six  pour  ccot , d*  503,853 

2,191,288 


2,259,835 

Emprunt  émis  pour  la  reconstruction  du  canal  Krié. 

Cinq  pour  cent  remboursable  après  1815 1 ,000,000 

Totai.  pour  les  canaux  Eric  et  Champlain 3,259,835  doll 

Canal  Osvtgu. 

Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  juillet  18(6 421,301 

Canal  Cayuga  el  Smeca. 

Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  juillet  18(6 150,000 

d"  d*  le  1"  juillet  1819 87,000 

237,000 

Canal  Chcmung. 

Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  août  1850.  . 316,000 

Canal  du  lac  C rooked. 

Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  août  1850 120,000 

Canal  Chtnango. 

Cinq  pour  cent  remboursable  le  1"  août  18(3.' 2,362,536 

Canal  du  Blark-lliccr. 

Cinq  pour  cent  remboursable  après  1850 391,(16 

Canal  de  la  Céncste. 

Cinq  pour  cent  remboursable  après  juillet  1860 2,000,000 

Totai.  cSsl.au.  es  la  dsttr.  9,308,121  doll. 

ou 49,643,312  fr. 


Pendant  la  session  de  1838,  la  législature  avait  autorisé  un  nouvel  emprunt  appli- 
cable à la  reconstruction  du  canal  Ériéj  mais  au  30  septembre  1838  il  n'était  pas 
négocié. 

Essayons  de  déterminer  quels  ont  été  les  frais  d'établissement  de  chacun  des  canaux  ; 
à cet  effet,  aux  sommes  déboursées  jiour  chaque  canal  par  les  Commissaires  des  Ca- 
naux, pendant  les  années  occupées  par  la  construction,  ce  qni  comprend  les  frais 
d'entretien  pendant  cet  intervalle,  nous  avons  ajouté  les  sommes  dépensées  par  les 
Commissaires  pour  le  même  canal , pendant  les  trois  années  suivantes,  parce  que, 
pendant  ces  trois  années,  il  y a à liquider  des  comptes  arriérés  et  à terminer  ou  à re- 
toucher divers  ouvrages.  Mais  après  ce  délai  les  frais  acquittés  par  les  Commissaires 
se  trouvent,  pour  tous  les  canaux,  considérablement  réduits  et  ramenés  à un  taux 
normal.  On  arrive  aiusi  aux  résultats  énoncés  dans  le  tableau  suivant  : 
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SOMMES  DÉBOURSÉES  PAR  LES  COMMISSAIRES  DES  CANAUX, 
pour  la  construction  des  canaux  de  l'État  de  Aew-York,  année  par  année. 


ANNÉES 

■ 

DÉSIGNATION 

DES  CANAUX. 

| 

LES  PONDS 
Ont 

drfpraMi. 

oswico. 

CAYUGA 

«1 

SENECA. 

C IIE  Ml  NC. 

du 

LAC 

CROOKED. 

CHENANGO. 

du 

8J.ACK- 

IUVER. 

doit. 

doit. 

doU, 

doit. 

doU. 

doU. 

doll. 

doll. 

1817. 

200,000 

N 

» 

a 

■ 

• j 

1818. 

466,900 

a 

a 

a 

u 

a 

e 

1819. 

887,467 

B 

a 

a 

M 

a 

a 

1820. 

668,900 

■ 

» 

a 

» 

a 

a 

1821. 

1,120,500 

B 

» 

a 

H 

a 

a 

1822. 

1,955,012 

a 

. 

a 

a 

a 

a 

a 

1825. 

1,784,103 

• 

« 

a 

a 

a 

a 

1824. 

1,275,544 

II 

u 

a 

a 

a 

a 

1825. 

990,557 

B 

- 

a 

a 

a 

a 

1826. 

237,016 

8,094 

u 

» 

a 

a 

a 

1827. 

1828. 

649,118(1) 

175,221 

43,293 

90,919 

« 

» 

a 

a 

B 

a 

a 

a 

B 

1829. 

• 

130,404 

M 

a 

B 

a 

a 

1850. 

27,769 

69,190 

u 

» 

a 

a 

1851. 

a 

■ 

148,292 

11,550 

a 

B 

a 

1852. 

H 

73,410 

62,906 

a 

a 

1855. 

B 

a 

» 

32,461 

9,225 

m 

a 

1854. 

B 

a 

* 

80,061 

) 

211,013 

a 

B 

1835. 

B 

H 

" 

13,934 

631 ,782 

a 

a ; 

1856. 

a 

a 

* 

91 1 ,055 

a 

a 

1837. 

a 

a 

» 

480;807 

3,256 

22,572 

1858. 

a 

» 

• 

63,739 

97,753 

229,161 

Dépêtre  totale  par 

canal  en  doll.  . 

9,698,085 

342,641 

172,073 

542,935 

140,671 

2,329,619 

102,991 

231,333 

En  fr.  • . 
Dépense  par  kilom. 
, en  fr 

51,723,120 

73,999(2) 

2,894,083 

47,444 

917,735 

26,935 

1,829,085 

48,894 

750,243 

57,711 

12,424,653 

85,064(3) 

349,283 

1,341,509 

Pour  l’ensemble  des  canaux  Erié , Champlain , Oswégo , Cayuga  et  Seneca , Che- 
mung,  du  lac  Crooked  et  Chenango,  la  dépense  sérail  de  7 1,7 12, 233  fr.  pour  993  kilom., 
ou  de  72,218  fr.  par  kilom. 


(1)  Les  sommes  portées  en  accolade  dans  chacune  des  colonnes  n'ont  été  dépensées  qu'aprés  que  les  canaux  ont  été 
livrés  à la  circulation;  nous  avons  dit  tout  à l'heure  (page  205)  pourquoi  nous  les  considérions  comme  faisant  partie 
des  frais  de  construction. 

(2)  Pour  arriver  A ce  chiffre  on  a ajouté  au  total  de  51,725,120  fr.  fourni  par  l'État,  la  somme  de  640,000  fr.  fournie  par 
une  compagnie  pour  le  bassin  d'Albany.  Autrement  la  dépende  par  kilom.  eût  été  de  75,069  fr. 

(5)  Nous  avons  ajouté  à la  somme  ci-dessus  de  2,529,619  doll.  ou  12,424,653  fr.  une  somme  de  100,000  doll.  pour 
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Si,  dans  le  développement  total  des  canaux  de  l'État  de  New-York,  on  faisait  entrer 
les  79  kiloni.  de  rigoles  navigables  et  de  bassins  de  prise  d'eau  ou  de  tête  de  navigation, 
en  lit  de  rivière,  et  l'amélioration  de  la  rivière  Seneca  au-dessus  du  point  où  le  canal 
Oswégo  la  rencontre,  la  dépense  générale  deviendrai  l de  7 i ,792,233  fr.  pour  1 ,004  kilom., 
ou  de  67,474  fr.  par  kilom. 

En  France,  les  canaux,  repris  en  vertu  des  lois  de  1821  et  1822,  ont  des  dimensions 
plus  grandes  que  celles  des  canaux  de  l’État  de  New- York.  Les  ouvrages  d'art  y ont 
été  établis  avec  beaucoup  plus  de  solidité  et  quelquefois  avec  un  luxe  au  moins  inutile. 
Le  long  intervalle  de  temps  pendant  lequel  ils  ont  été  en  construction , l'abandon  où  plu- 
sieurs ont  été  laissés , soit  pendant  la  révolution,  soit  à la  suite  des  désastres  de  1814  et 
1815,  en  ont  augmenté  la  dépense.  Cependant  ils  n’auront  coûté  moyennement  que  120 
ou  125,000  fr.  par  kilom.  Le  canal  de  Bourgogne  reviendra  à 240,000  fr.,  c'est-à-dire  au 
double  de  la  moyenne;  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  au  contraire,  n’a  exigé  que  80,000  fr. 

D'après  les  chiffres  rapportés  par  M.  Huerne  de  Pommeuse  (1),  pour  les  canaux  an- 
glais, dont  un  peu  plus  de  la  moitié  a des  dimensions  un  peu  supérieures  à celles  qu'ont 
reçues  les  canaux  de  l'État  de  New- York , mais  dont  le  reste  est  beaucoup  plus  resserré , 
et  dans  lesquels  on  n’a  déployé  aucun  luxe,  la  dépense  moyenne  de  construction  serait 
par  kilom.  de  135,000  fr. 

D’autres  personnes  ont  môme  évalué  à une  somme  plus  considérable  les  frais  de  con- 
struction des  canaux  anglais. 

Le  chiffre  ci-dessus,  d’environ  72  millions,  ne  donne  qu’une  idée  imparfaite  des  dé- 
penses dans  lesquelles  l'Étal  de  New-York  est  engagé,  et  qui  devront  être  acquittées 
dans  un  délai  de  cinq  ou  six  ans.  Le  canal  Èrié  est  reconstruit  avec  rapidité;  les  mar- 
chés avec  les  entrepreneurs  s'élevaient,  le  21  janvier  1839,  à près  de  60  millions.  Les 
canaux  du  Black-River  et  delà  Génesee  s’achèvent.  11  est  facile  maintenant  d'évaluer 
approximativement  la  somme  à laquelle  s’élèvent  ou  doivent  prochainement  s’élever 
les  travaux  de  canalisation  entrepris  au  compte  de  l'État  de  New-York  depuis  1817. 


Les  canaux  achevés  au  1"  janvier  1839  avaient  coûté 71,712,233  fr. 

La  reconstruction  du  canal  Krié  est  estimée  à 123,000,000 

Le  canal  du  Black-River  devait  exiger  en  tout,  au  moins 13,300,000 

Lccanal  de  la  Génesee,  d'après  les  derniers  devis,  parait  devoir  absorber  uncsouuncde  30,000,000 

Pour  l’amélioration  de  la  rivière  Senoca , il  avait  été  alloué 80,000 

Total 210,292,233  fr. 


En  outre,  comme  nous  le  verrons,  l'État  de  New-York  entre  dans  le  système 
des  subventions  ou  plutôt  des  prêts  aux  compagnies.  Il  est  même  probable  que 


repr*«enter  les  déboursés  probables  des  Commissaires  des  Canaux  pendant  l’année  1S39  et  une  somme  de  48,636  dolL 
rjui  restait  due  aux  entrepreneurs  et  à d’autres  personnes. 

(I)  Des  Canaux  Navigable/  , livre  IV,  page  143. 
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dans  un  bref  délai  il  sc  mettra  à construire  des  chemins  de  fer,  afin  que  le  système 
de  viabilité  par  terre  soit  aussi  complet  que  le  réseau  des  lignes  navigables. 

Des  canaux  exécutés  comme  ceux  de  l’État  de  New- York , avec  une  certaine  quantité 
d’ouvrages  en  bois  et  des  dimensions  passablement  étroites,  et  fréquentés  comme  eux 
par  un  nombre  considérable  de  bateaux , dont  quelques-uns  à vitesse  assez,  grande,  doi- 
vent exiger  des  frais  d'entretien  fort  élevés. 

Sous  ce  rapport,  toutes  les  prévisions  ont  été  trompées  : on  avait  supposé  , lors  de 
l'exécution  des  canaux  Érié  et  Champlain,  que  100,000  doll.  (533,300  fr.)  suffiraient  à 
l’entretien  de  ces  deux  ouvrages.  Or  ce  chiffre  a été  doublé  et  triplé,  ainsi  qu’il  résulte 
du  tableau  suivant,  qui  donne  le  relevé  des  frais  d’entretien , année  par  année,  pour 
chacun  des  canaux  de  l'État  de  New- York , sans  compter  les  réparations  extraordi- 
naires et  les  travaux  d’amélioration  exécutés  par  les  Commissaires  des  Canaux. 

SOMMES  DÉBOURSÉES  PAR  LES  SURINTENDANTS  DES  RÉPARATIONS 
pour  l'entretien  des  canaux  de  l'État  de  Ncm-York , année  par  année. 


ANNÉES. 

DÉSIGNATION’  DES 

CANAUX. 

r.  hié 

«i 

CHAMPLAIN. 

o&wégo. 

CAYTGA 

et 

smcA. 

CHCVUNC. 

UC  LAC 
CnOOliED. 

CIE5AKC0. 

TOTAUX 

par 

ANNÉE. 

dTll 

doll. 

doll. 

doll. 

doll. 

doll. 

doll. 

1836. 

87,833 

• 

M 

■ 

« 

a 

87,832 

1 827. 

347,833 

» 

» 

V 

■ 

B 

247,833 

1838. 

178.988 

4,313 

B 

» 

a 

B 

183,301 

1839. 

197,683 

9,081 

6,818 

■ 

a 

• 

212,982 

1830. 

174,223 

8,868 

4,013 

B 

B 

B 

187,104 

1831. 

119,733 

4,753 

1,480 

m 

• 

» 

125,968  | 

1833. 

296,963 

8,403 

2,312 

a 

» 

B 

307,680  j 

1833. 

293,938 

7,132 

7,518 

22,710 

B 

B 

531,298  | 

1834. 

386,696 

8,417 

7,105 

19,964 

938 

B 

423,110 

1833. 

566,633 

8,642 

8,455 

7,437 

3,185 

B 

395,372 

1836. 

363,570 

46,939 

24,481 

5,884 

5.554 

B 

344.448 

1837. 

534,894 

50,520 

28,651 

11,455 

4,233 

12,345 

47.2,098  ; 

1838. 

338,841 

49.893 

18,077 

8,367 

5,550 

13,953 

422,680 

Totaux  en  doll. 

3,967,849 

206,983 

108,310 

75,817 

14,450 

26,297 

5,699,706 

— en  fr.  . 

17.428.538 

1,l05,So9 

577,653 

404,357 

77,067 

140,251 

19,731,765 

Des  résultats  exprimés  par  ce  tableau  il  est  facile  de  déduire  ce  qu’a  coûté  moyen- 
nement, soit  par  année, soit  par  kilomètre,  l’entretien  courant  de  chacun  des  canaux, 
tel  qu'il  est  exécuté  par  les  surintendants  des  réparations.  Pour  plus  d’exactitude, 
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nous  avons  écarté,  pour  chacun  des  canaux,  la  première  campagne.  On  trouve  ainsi 
ce  qui  suit  (l)  : 


Canaux  Éric  el  Champtain 

Canal  Oswégo 

— Cayuga  et  Seneca. 

— Chemung 

— du  lac  Crooked.  . 
— Chcnango 


Totu. 

Moyenne  de  l'ensemble  des  canaux. 


Pour  les  canaux  Ërié  et  Chaniplain , qui  sont  toujours  tenus  dans  l’état  le  plus  favo- 
rable à une  circulation  prompte,  cette  dépense  pendant  la  période  des  quatre 
années  1827—28 — 29 — 30,  a été  en  moyenne  de  1,004,969  fr.,  ou  par  kilomètre 
de  1 ,546  fr. , et  pour  les  quatre  dernières  années  1835 — 36 — 37 — 38 , de  1 ,7 1 1 ,944  fr. , 
ce  qui  revient  à 2,485  fr.  par  kilomètre.  Ainsi  l'augmentation  a été,  d'une  période  à 
l’autre,  de  61  pour  100.  Ce  résultat  est  dû  en  grande  partie  à l'accroissement  de 
circulation;  le  rétablissement  des  ouvrages  eu  bois  y est  cependant  pour  une  part, 
il  est  bon  de  remarquer  que  pendant  le  même  temps  les  péages  ont  éprouvé  une 
augmentation  non  moins  considérable.  Ils  sont  montés  dans  le  rapport  de  100  à 164, 
quoique  le  tarif  eût  été  abaissé  d’un  tiers.  En  1835,  le  nombre  des  bateaux,  qui 
ont  traversé  l’écluse  d’Alexandre,  près  de  Schéueetndy,  a été  double  de  ce  qu’il  avait 
été  en  1829. 

En  ce  qui  concerne  le  canal  Oswégo  et  le  canal  Cayuga  et  Seneca,  il  est  manifeste, 
par  l’élévation  subite  des  chiffres  des  trois  dernières  années , qu’ils  ont  subi  alors 
un  remaniement  général.  Si  l’on  ne  faisait  pas  entrer  en  ligne  de  compte  ces  derniers 
exercices,  il  deviendrait  clair  que  l’entretien  des  canaux  d’embranchement  exige  une 
somme  beaucoup  moindre  que  celle  qui  est  absorbée  par  les  canaux  Erié  cl  Champlain. 

A l’égard  du  canal  Chenango,  il  n’y  a aucune  conclusion  à tirer  de  chiffres  corres- 
pondants à un  seul  exercice. 

En  outre  des  frais  d’entretien  déboursés  par  les  surintendants  des  réparations,  il 
faut  tenir  compte  des  réparations  extraordinaires  exécutées  directement  par  les  soins 


ntPTAse  MOTEtfir,  d'ettretiex 

kirtniiiosi. 

par  »né«. 

par  ki'.omelre. 

fr. 

1,413,342 

108,091 

00,500 

61,617 

18,029 

70,000 

fr. 

2,051 

1,770 

1,635 

1,747 

1,387 

449 

1,734,609 

1,747 

(1)  Dans  l’évaluation  de  la  dépente  moyenne  par  kilom.,  nous  n’avons  pas  tenu  compte  des  rigoles  navigable* . et  nous 
avons  réparti  la  dépense  totale  d’entretien,  correspondante  à chaque  canal,  sur  la  longueur  du  canal  proprement  dit 
telle  qu  elle  est  exprimée  dans  le  tableau  de  la  page  iS7. 
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•les  Commissaires  des  Canaux.  Au  30  septembre  1838 , les  dépenses  ainsi  faites , depuis 
l'origine  , indépendamment  de  celles  que  nous  avons  déjà  signalées,  s’élevaient  à un 
total  de  2,288,008  fr. , en  y comprenant  cependant  quelques  frais  généraux  fort 
modiques,  tels  que  le  traitement  des  Commissaires  des  Canaux  en  service  actif  (/ icting 
Commissioacrs ) , qui , au  nombre  de  quatre  aujourd’hui,  reçoivent  chacun  2,000  doll. 
( 10,667  fr.  ) , et  les  frais  de  tournée  de  tous  les  Commissaires,  ainsi  que  diverses  me- 
nues dépenses  de  bureaux.  Ce  total  se  répartit  ainsi  entre  les  canaux  suivants  : 


Canaux  Éric  cl  Champlain 2,252,187  fr. 

Canal  Oswégo 7,043 

— Cayuga  et  Sciicc* 480 

— Chcmung 28,896 


Total 2,288,608 


Ainsi,  pour  les  canaux  Crié  et  Champlain,  ces  frais  sont  montés  moyennement,  par 
exercice,  à 225,219  fr., c’est-à-dire  à 16  pour  100  des  frais  d’entretien  ou  à 326  fr. 
par  kilom. 


Ce  qui  porte  la  dépense  moyenne  annuelle  de  l'entretien  ordinaire  et  extraordinaire  de 

ces  deux  canaux  à 1,638,561  fr. 

Ou  par  kilom.  t> 2,377 

Pour  l'ensemble  des  canaux  la  dépense  moyenne  annuelle  deviendrait 1,970,410 

Ou  par  kilom 1,995 

En  prenant,  pour  les  déboursés  des  surintendants  des  réparations,  le  chiffre  moyen  des 
quatre  dernières  années , on  trouve  que  la  dépense  de  l'entretien  ordinaire  et  extraordi- 
aaire  est  : 

Pour  les  canaux  Érié  et  Champlain 1,937,163 

Pour  l'ensemble  des  canaux  que  nous  avons  énumérés 2,398,624 

Ou  par  kilom.  des  canaux  Érié  et  Champlain 2,811 

— — de  l'ensemble  des  canaux 2,416 


Le  Contrôleur  des  finances  de  l’État  de  New-York , dans  un  rapport  adressé  à la 
législature  en  1836,  faisait  remarquer  qu’il  résultait  du  compte  rendu  des  Commis- 
saires des  Canaux  de  Pcnsylvanie  que  toutes  les  réparations  de  1,158  kilom.  (720  milles) 
de  canaux  et  de  chemins  de  fer,  possédés  par  cet  État,  n’avaient  coûté , pendant  l’exer- 
cice 1835,  que  2,133,000  fr.  (400,000  doll.),  soit  1,686  fr.  par  kilom.  ( 555  doll.  par 
mille). 

En  1834,  sur  le  canal  d’Ohio  (État  d’Ohio)  les  frais  d’entretien  n’ont  été  que  de 
1,000  fr.  par  kilom.  ( 300  doll.  par  mille). 

II  est  vrai  que , pour  que  la  comparaison  soit  juste  entre  les  canaux  Érié  et  Champlain 
et  ceux  des  États  de  Pcnsylvanie  et  d’Ohio , il  faut  faire  entrer  en  ligne  de  compte  le 
plus  grand  mouvement  des  premiers.  On  doit  aussi  prendre  en  considération  que  les 
canaux  de  Pcnsylvanie  et  d'Ohio  sont  plus  récents  que  les  canaux  Érié  et  Champlain, 
cl  que,  en  1834  et  1835,  les  ouvrages  en  bois , y étant  plus  neufs,  n’imposaient  pas  de 
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frais  de  renouvellement.  Pin  182î),  les  canaux  Érié  et  Champlain  ne  coûtaient  d'en- 
tretien que  les  deux  tiers  de  la  somme  qu'ils  absorbaient  en  1835. 

En  France , sur  le  -banal  du  Midi , qui  est  tenu  avec  un  soin  sans  exemple  au 
monde,  à ce  point  qu’il  y a peu  de  parcs  qui  lui  soient  comparables,  les  frais  d’en- 
tretien sont  de  1,350  fr.  par  kiloin.  de  canal.  Ce  qui  atteste  qu'une  vigilance  de 
tous  les  instants , toujours  prête  à réparer  le  mal  dès  que  les  premiers  symptômes 
se  montrent,  réussit  à produire  une  apparence  de  luxe  parfaitement  compatible 
avec  la  plus  rigoureuse  économie.  11  est  vrai  que,  sur  le  canal  du  Midi,  la  circu- 
lation n'est  que  d'un  quart  ou  d'un  cinquième  de  celle  qui  a lieu  sur  le  caual  Erié. 
On  estime  que  la  quantité  totale  de  marchandises  qu’il  reçoit  est  d'environ  200,000 
tonnes,  mais  l’espace  parcouru  par  elles  est  seulemenr  égal  à ce  qui  aurait  lieu  si 
1 10,000  tonnes  le  traversaient  d’une  extrémité  à l'autre. 

Sur  nos  canaux  de  1821  et  1822,  les  frais  d’entretien  ont  été  jusqu’à  présent  peu 
élevés.  Pendant  les  deux  années  183G  et  1837,  ces  lignes  navigables,  dont  le  dé- 
veloppement total  est  de  2,373  kilom-,  ont  absorbé  en  frais  d’entretien  une  somme 
de  4,970,346  fr.,ce  qui  correspond  à une  somme  annuelle  de  1,049  fr.  par  kilom. 
Mais  les  canaux  de  1821  et  1822  n'étaient  pas  tous  livrés  à la  circulation,  sur  leur  éten- 
due entière,  enl830  et  1837  : quelques-uns  même  sont  encore  à terminer  aujourd'hui. 
Si  l’on  ne  considère  que  ceux  qui  étaient  achevés  alors,  et  que  le  commerce  parcourait 
depuisqiielqne  temps,  c'est-à-dire  ceux  du  Rhùneau  Rhin,  de  la  Somme,  des  Ardennes, 
d’Ille-et-Rancc , du  Blavet,  d’ArJes  à Roue,  et  les  rivières  canalisées  de  l'Oise  et 
de  l’Islc,  on  trouve  pour  les  deux  années  1830  et  1837  une  dépense  d'entretien  de 
2,099,061  fr.  sur  1 ,066  kilom.,  ce  qui  représente  par  an  et  par  kilom.  985  fr. 

On  estime  que,  sur  l'ensemble  de  nos  lignes,  lorsqu'elles  seront  bien  fréquentées, 
la  dépense  annuelle  d’entretien  devra , pour  qu’elles  soient  eu  bou  état,  être , pendant 
longtemps , de  1 ,500  fr.  par  kilom. 

Le  salaire  des  éclusiers  est,  de  toutes  les  autres  dépenses  d’exploitation,  la  plus 
considérable.  Voici  quel-  en  est  le  chiffre,  pour  les  divers  canaux,  d'après  l'exer- 


cice 1838  : 

Canal  Éri# 175,723  fr. 

— Champlain 20,656 

— Oswégo 21,893 

— Cayuga  et  Scneca 9,712 

— Chcmung.  . . . 19,941 

— du  lac  Crooked 8,053 

, — ChcnaDgo.  . 33,701 


Total 289,679 

Ainsi , pour  la  circulation  la  plus  active  de  nuit  et  de  jour,  sur  le  canal  Érié,  le  ser- 
vice des  écluses  coûte  annuellement  836  fr.  par  mètre  de  chute  rachetée.  11  est  bon 
do  remarquer  qu’il  y a tous  les  ans,  à cause  de  la  gelée,  un  chômage  de  quatre  mois 
au  moins. 
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Los  frais  de  perception  des  péages,  avec  quelques  dé|>enses  annexes,  s’élèvent  à 
moins  de  250,000  fr.  pour  l'ensemble  des  canaux  jusqu’à  présent  livrés  an  commerce. 
En  voici  le  détail  pour  l’exercice  1837  : 

Dépenses  de  la  gestion  financière  de»  canaux  dt  l'État  de  Ane-Tort, 
pendant  l exercice  1837. 


TRAITEMENT  DES 

LO  TE  RS 

DÉPENSES 

TOTAL 

pour 

Inspecteur*. 

Coami*. 

Reemvn. 

II'IUCI, 

dlTtfKS. 

lr*  dirrr* 

canaux.  j 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

Ërië 

99,78 1 

63,379 

77,200 

3,363 

2,93$ 

176,880 

Champlain.  . r • •»  * • * * 

2,44» 

7,024 

12,267 

427 

57 

22,205 

Oawégo 

2,470 

3,341 

3,000 

320 

233 

16,364 

Cayuga  et  Scneca 

2,817 

2,213 

4,267 

133 

32 

9,162  | 

Chemnng 

» 

» 

6,133 

214 

171 

6,318 

du  lar  Crooked 

» 

» 

4,267 

277 

34 

4,398 

Cheuango 

» 

» 

3,000 

363 

330 

8,785 

Ttmcx.  » a a . a a 4 

37,21* 

76,537 

120,134 

3,0W> 

3,872- 

244,678 

La  dépense  par  kilomètre  serait  : Pour  l'ensemble  des  canaux,  de.  . 24C  fr.  40  c. 

Pour  les  canaux  Éric  et  Champlain , de . 289  fr. 

Les  antres  dépenses  d’administration  et  d'exploitation  sont  peu  considérables.  A 
Albany,  il  y a quelques  frais  généraux.  En  1837,  ils  sont  montés  à 96,783  fr.,  y com- 
pris 17,644  fr.  qui  sont  revenus  aux  propriétaires  du  bassin  d’Albany,  pour  leur  part 
des  péages. 

Le  service  des  écluses  à peser,  oü  l’on  estime  exactement  le  poids  total  des  cargai- 
sons, a exigé  la  même  année  33,864  fr. 

Les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  ne  touchent  aucun  traitement  en  cette  qua- 
lité ; ce  sont  des  fonctionnaires  de  l'Etat  rétribués  à d’autres  titres. 

Les  surintendants  des  réparations  sont  au  nombre  de  onze  pour  le  canal  Érié  ; il  y en 
a trois  pour  le  canal  Champlain , un  seulement  pour  chacun  des  canaux  Oswégo , 
Cayuga  et  Seneca  et  du  lac  Crooked,  deux  pour  le  canal  Chcmnng,  et  trois  j>our  le 
canal  Chcnango. 

Les  employés  des  canaux,  autres  que  les  surintendants  des  réparations  et  les  éclu- 
siers  qui  sont  sous  leurs  ordres , sont  distribués  avec  leurs  subordonnés  comme  l’in- 
dique le  tableau  suivant  : 
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Nombre  et  résidence  des  Employés  des  canaux. 


flECBVEmS. 

i>artCTErR5  des  bateaux 

et 

de  leur»  earfawms. 

C ABDES 
d'édMM 
«k  {**•§•. 

Ce nti!  Èrté « 

Canal  £nV. 

Canal  Erü. 

Albany. 

Albanv,  2. 

Albanv. 

Troy. 

Wesl-Troy,  2. 

Wert-Troy. 

* 

Jonction  des  doux  canaux. 

a 

Sehènectady. 

Scbênedady. 

a 

Fultonvillp. 

» 

a 

LiUte-FalU. 

» 

a 

l’tica. 

l'tica. 

Rome. 

■ 

a 

.Syracuse. 

Syracuse. 

Syracuse. 

Montczuma. 

* Montczuma. 

9 

Lyon*. 

■ 

9 

Fairport. 

» 

a 

Rorhester. 

Ilocliester. 

Boehoster. 

BrockporL 

a» 

a 

Albion. 

i» 

a 

Ijockport. 

» 

a 

Buffalo. 

f.uffnlo. 

a 

Canal  Chmmplain. 

Canal  Ckamplam » 

a 

Waterlord,  barrage  dans  IHuiLou. 

a 

a 

Fort  Edward. 

» 

a 

Saratoga. 

» 

a 

Whitehall. 

Whitehall. 

a 

Canal  Oswêto. 

Canal  O upc  go. 

a 

Salin*. 

a 

• 

(bRfpj. 

Oswtgo. 

a 

Canal  Caj-ugit  et  Seneca. 

« 

a 

Oeneva. 

» 

a 

Canal  Chemang. 

» 

» 

lavant. 

9 

Canal  du  lac  Crookcd. 

» 

. 

Dresden . 

a 

a 

Penn  Yan. 

a 

a 

Canal  Chenango. 

Canal  Chcnango. 

a 

Hamilton. 

» 

a 

Oxford. 

a 

a 

Binghamton. 

Binghamton. 

1 

Ainsi,  il  y a trente  receveurs , quatorze  inspecteurs,  cinq  gardes  d’écluses  «le 
pesage. 

Tous  les  employés  sont  purement  et  simplement  à la  nomination  des  Commissaires 
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dos  Canaux.  Cos  Commissaires  élisent  et  révoquent  à leur  gré  les  ingénieurs,  el , en  gé- 
néral , le  personnel  entier  des  canaux , sans  que  lour  détermination  soit  soumise  à au- 
cune révision.  Au  contraire , le  Gouverneur,  magistrat  suprême  de  l’État , lorsqu'il 
nomme  des  fonctionnaires,  est  obligé  de  faire  sanctionner  par  le  sénat  de  l’État  tous  ou 
presque  tous  ses  choix.  Ce  contraste  se  retrouve  dans  tous  les  États  qui  exécutent  ou 
administrent  par  eux-mêmes  des  travaux  publics.  C’est  que  les  Américains,  qui  ont  le 
génie  des  affaires,  ont  reconnu  que,  pour  que  les  Commissaires  des  Canaux  fussent  à 
même  de  bien  remplir  leur  mission , sans  perte  de  temps  et  avec  zèle , une  grande 
latitude  d’action  leur  était  nécessaire,  tout  comme  à un  négociant  dans  son  comptoir 
ou  à un  manufacturier  dans  sa  fabriqué.  Ces  Commissaires  sont  astreints  à rendre 
compte  des  fonds  qu’ils  reçoivent  des  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux.  Ils  sont  tenus 
d’adresser  à la  législature  des  rapports  détaillés  el  de  répondre  à toutes  les  questions 
que  les  Chambres  peuvent  leur  poser.  Mais  on  s’est  bien  gardé  de  les  entraver,  dans 
l’exercice  de  leurs  fonctions,  par  des  règlements  minutieux.  Au  lieu  de  garanties  pré- 
ventives, on  se  contente  d’une  garantie  de  capacité  antérieurement  prouvée  et  d’une 
faculté  de  révocation  que  la  législature  tient  en  réserve.  Dans  un  pays  où  la  publicité,  et 
le  contrôle  sont  passés  dans  les  mœurs , et  oit  chacun  a l’œil  ouvert  sur  l’administra- 
tion des  canaux,  qu’on  regarde  avec  raison  comme  ayant  les  plus  étroits  rapports  avec 
la  prospérité  publique , il  n’en  faut  pas  davantage  pour  assurer  à l’État  des  administra- 
teurs éclairés  et  dévoués.  Leur  activité  est  ainsi  rendue  féconde  pour  le  pays  pelle  serait 
stérile  si  on  la  paralysait  par  des  formalités  sans  fin. 

Au  moyen  de  ce  qui  précède,  on  peut  se  faire  une  idée  approximative  de  la  dépense 
annuelle  d’entretien  et  d’exploitation  des  993  kilom.  de  canaux  que  l’Étal  de  New- 
York  avait  achevés  au  commencement  de  1839.  En  voici  le  détail  : 


Frais  de  l'entretien  ordinaire  et  extraordinaire  (1).  . 

Frais  de  perception  (2) 

Service  des  écluses  (2). 

Service  des  écluses  à peser  (2) 

Administration  centrale  à Albany  (3) 

Totaux 


CANAUX  ÉRIÉ 
rt 

CHAMPLAIN. 

ENSEMBLE 

«le* 

CANAUX. 

fr. 

1,937,163 

fr. 

2,398,624 

199,083 

244.678 

196,379 

289,679 

33,8G4 

33,864 

67,(55 

96,786 

2,433,644 

3,063,631 

Ou  par  kilom.  pour  les  canaux  Érié  et  Cbamptain 3,532  fr. 

pour  l'ensemble  des  canaux 3,085 


(1  En  prenant  pour  l'entretien  ordinaire  le  chiffre  élevé  des  quatre  dernières  année*.  Voir  pages  207  et  20S. 
. (2  D'apres  les  exercices  1837  ou  1838. 
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Mouvement  commercial  des  canaux  de  l'fcut  de  New-York. 

Le*  ellel.i  de  la  contraction  du  canal  firié  ont  surpayé  tout  ce  qu'on  en  attendait.  — Avantage  qui  en  e*t  résulté  pour 
lei  autro  filât*  de  ITnion;  meules  de  la  Ferté -sous- Joua rre  dans  les  État»  d'Obio,  d Illinois  et  de  Michigan;  marine 
du  lac  fiiié.  — Mouvement  commercial  du  canal  firié  en  1825  , ch  1854  et  en  1855;  mouvement  de  tou*  les  canaux  de 
Ffitat  en  1856;  comparaison  avec  le  mouvement  delà  navigation  sur  la  Seine  et  sur  scs  affluents  autour  de  Paris. 

Mouvement  du  canal  firié  comparé  à celui  du  port  de  New-York  et  à celui  du  port  de  Marseille;  mouvement  des 

ports  français.  — Progrès  du  mouvement  du  canal  firié  depuis  l'origine.  — Valeur  des  objets  transportes.  — Objets 
appelés  Merchandue  ; quantité  transportée  depuis  1824  jusqu'en  1857.  — Distribution  de  ce  produit  le  long  des  divers 
canaux.  — État  des  produits  transportés  sur  l’ensemble  des  canaux  de  l'État  en  1836;  clarification  des  produits.  — 
Proportion  des  objets  descendants  qui  arrivent  jusqu’à  riludson. — Tableau  des  produits  arrivés  jusqu'à  lHiid«on;  va- 
leurs de  ces  produits.  — Villes  où  les  objets  destinés  à l'Hudson  quittent  le  canal. — Bases  d évaluation  des  poids  et  des 
prix  dans  l'État  de  New-York  ; poids  admis  par  les  Commissaires  des  Canaux  de  la  Pensylvanie. 


Les  effets  du  grand  canal  (c'est  sous  ce  nom  que  le  canal  Éric1  est  désigné  aux  Etats- 
Unis)  se  firent  sentir  miuue  avant  qu’il  ne  fût  achevé.  À plus  forte  raison,  dès  que  la 
ligne  fut  complète,  les  résultats  devinrent  prodigieux  et  dépassèrent  les  espérances  des 
Commissaires,  espérances  qui  cependant  avaient  été  accueillies  comme  des  rêves. 
D’excellentes  terres  jusque-là  sans  valeur  furent  mises  en  culture.  L’Ouest  de  l’État  se 
couvrit  de  villes  et  de  villages  riches  et  populeux.  Les  embranchements  qu'on  établit 
ouvrirent  le  pays,  à droite  et  à gaurhe  de  la  ligne  principale,  aux  émigrants  et  à la  civi- 
lisation. Le  voyageur  qui  parcourt  ces  cantons  fertiles  ne  peut  comprendre  que  le 
panorama  qui  se  déroule  sous  ses  yeux,  ces  lieaux  villages,  ces  cités  spacieuses, 
cette  culture,  ces  fabriques,  ces  églises,  ces  écoles , ces  banques , soient  l’ouvrage  de 
quelques  années.  Rochesler,  qui  était  dès  1835  une  belle  ville  de  15,000  âmes,  en 
comptait  1,500  en  1820.  Dans  le  même  intervalle,  Buffalo  est  passé  de  2,000  à 16,000. 
Albany  et  New-York  ont  plus  que  doublé.  New-York -est  décidément  devenue  la  ville  la 
plus  peuplée  et  la  plus  opulente,  le  premier  port  et  le  principal  entrepôt  du  Nouvean- 
Monde.  La  lutte  jusque-là  établie  entre  elle  et  ses  rivales  du  Nord,  Philadelphie, 
Boston  et  Baltimore,  a été  irrévocablement  terminée  à son  avantage.  L'État  de 
New-York  est  devenu,  en  population  et  en  richesse,  de  beaucoup  le  premier  de  la 
fédération. 

Pour  indiquer  à quel  point  les  résultats  des  travaux  de  canalisation,  exé- 
cutés par  l’État  de  New-York,  ont  laissé  en  arrière  ce  qu’avaient  annoncé  les 
hommes  qui  en  avaient  été  les  plus  ardents  promoteurs,  je  ne  crois  pouvoir 
mieux  faire  que  de  citer  un  passage  du  rapport  présenté  ,1e  12  mars  1838  à l'As- 
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scmblée(2'  Chambre)  de  l'État  de  New- York , au  nom  du  comité  des  voies  et  moyens, 
par  M.  S.  B.  Ruggles  : 

• Le  fait  le  plus  frappant  de  notre  histoire  administrative,  c’est  l’impuissance  où  se 
trouvèrent  à l’origine  les  hommes  les  plus  distingués  de  l'État,  lorsqu’ils  essayèrent 
d’évaluer  le  mérite  financier  de  nos  canaux.  S’il  est  vrai  que  les  doutes  et  les  prédictions 
sinistres  des  adversaires  de  la  canalisation  de  l'Étal  ne  peuvent  plus  être  considérés 
que  connue  des  témoignages  curieux  des  aberrations  de  l'intelligence  humaine,  il  faut 
convenir  aussi  que  les  plus  brillantes  prévisions  des  plus  fervents  apôtres  des  voies 
perfectionnées  de  communication  restèrent  bien  au-dessous  des  fruits  que  nous  avons 
recueillis.  L’État  tout  entier  ignorait  la  force  qu'il  recélait  en  lui.  Actuellement  que  nos 
efforts  ont  été  couronnés  d’un  plein  succès,  on  se  refuserait  à croire,  si  le  fait  n’était 
consigné  dans  les  documents  officiels,  qu’avant  d’entamer  les  canaux,  la  législature 
ait  ordonné  par  une  loi  spéciale  que  des  Commissaires  seraient  chargés  de  solliciter  des 
subsides  non-seulement  des  États  de  Connecticut  et  de  VermonL,  mais  aussi  des  États 
encore  en  embryon  situés  à l’ouest  des  Alléghanys.  Cette  incroyable  timidité  était  si 
enracinée  parmi  nous  que,  dans  le  préambule  de  l'acte  de  1817  qui  prescrivit  enfin 
l'exécution  des  canaux  sans  plus  de  retard,  la  législature  exprimait  humblement 
l’espoir  que  les  États  qui  devaient  profiter  de  l’accomplissement  de  ces  ouvrages 
voudraient  bien  contribuer  à la  dépense  pour  la  plénitude  de  leur  contingent. 

» On  gardera  longtemps  le  souvenir  du  torrent  de  ridicule  cl  de  dénigrement  qui 
accueillit  nos  cananx  durant  les  premières  années  de  leur  construction,  et  celui  des 
doutes  solennels  de  quelques-uns  des  hommes  de  l'Étal  les  plus  célèbres  de  l’Amé- 
rique. Pour  n’en  citer  qu'un  seul  qui  domine  tous  les  autres , rappelons  ce  mot  mémo- 
rable de  Jefferson,  que  notre  entreprise  était  absolument  chimérique  et  digne  de 
visionnaires;  qu’elle  était  prématurée  de-eent  ans.  Pendant  le  même  temps,  les  amis 
les  plus  décidés  de  la  canalisation  étaient  loin  de  soupçonner  ce  qu’elle  devait  produire. 
En  1821,  quatre  ans  après  la  mise  en  œuvre,  le  Contrôleur  de  l'Étal,  conformément 
aux  ordres  de  la  législature , prépara  un  état  estimatif  du  revenu  probable  des  canaux, 
et  il  assura  que,  pendant  les  dix  années  qui  en  suivraient  l'entier  achèvement,  les 
péages  s’élèveraient  à 150,000  doll.  par  au;  soit  1,500,000  doll.  pour  dix  ans.  Or,  le 
revenu  de  nos  canaux,  {tendant  les  dix  premières. années*^  dépassé  10  millions  de 
dollars.  Parmi  les  hommes  qui  se  signalèrent  lors  du  début  de  notre  nation  dans  la 
carrière  des  travaux  publics , il  en  est  peu  qui  se  soient  montrés  supérieurs  à Gouver- 
neur Morris.  Son  intelligence  et  son  tempérament  ardent  lui  permirent  mieux  qu’à  ses 
contemporains  de  percer  le  voile  qui  cachait  l’avenir.  Et  pourtant  ses  rêves  étaient  au- 
dessous  de  la  réalité.  Dans  le  travail  d'une  éloquence  originale  par  lequel  il  a liéà  jamais 
son  nom  à celui  de  notre  grand  canal,  et  où  il  n'épargnait  rien  pour  faire  sentir  à la 
législature  qu’elle  mettait  la  main  sur  l’avenir  en  rattachant  l'iludson  à l'Ouest,  après 
avoir  décrit  la  vaste  région  que  baigne  notre  mer  intérieure  et  les  ressources  qu’offraient 
ces  pays  déserts  encore  pour  alimenter  un  grand  commerce , il  concluait  en  demandant 
s'il  y avait-  de  l’extravagance  à prétendre  que  dans  vingt  ans  le  canal  amènerait  à 
l'iludson  250,000  tonnes.  Or,  en  1830,  les  objets  versés  dans  l'iludson  par  le  canal 
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formaient  une  masse  presque  triple , et  le  mouvement  total  du  canal  dépassait  1,310,000 
tonnes  (1)  (1,188,000  tonnes  de  1,000  kilog.).  » 

L’État  de  New-York  ne  fut  pas  le  seul  à jouir  de  ses  travaux.  L’Union  entière 
partagea  avec  lui  le  fruit  de  sa  courageuse  entreprise.  L'Ouest , jusqu’alors  muré , pour 
ainsi  dire,  du  côté  de  l'Océan  par  la  large  chaîne  des  Alléghanys,  fut  enfin  accessible 
par  une  voie  sûre , commode  et  économique.  Les  bateaux  à vapeur  d’un  côté,  et  le 
canal  Érié  de  l’autre,  ont  ouvert  pour  l’Ouest  une  ère  nouvelle.  Le  défrichement  de  la 
grande  vallée  du  Mississipi , auquel  le  )»a!eau  à vapeur  avait  donné  l’essor,  a redoublé 
d'activité  depuis  le  canal  Érié.  Les  lacs , jusque-là  solitaires,  et  dont  la  plage  déserte 
n’offrait  aucun  asile  aux  navires  qu’on  aurait  voulu  y lancer,  ont  vu  s’élever  sur  leurs 
bords  des  villes  florissantes  où  la  main  de  l’homme  a ménagé  de  ]>ons  ports.  Ils  se 
sont  couverts  d’une  marine  relativement  plus  nombreuse  que  celle  qui  sillonne  la 
Méditerranée  (2). 


(t)  M.  Rurglea  parie  ici  de  la  tonne  de  3,000  livres  nvoif-Japoit , qu'on  a substituée,  dans  quelques  États  , à Ta  tonne 
de  9,340  livres,  et  qui  est  adoptée  dans  les  comptes  officiels  de  l’État  de  Xew-Ÿork.  Répétons  que  nous  avons  ra- 
mené tous  les  calculs  à la  tonne  de  1,000  kilog.,  et  que  nous  n’emploierons  jamais  l'autre  tonne  à moins  de  l'indiquer 
expressément. 

(3)  A la  fin  de  18545 , U marine  du  lac  Érié , portant  te  pavillon  des  États-Unis , était  composée  comme  it  suit  : 


Trois-mâts 3 

Bricks 8 

Goélettes 148 

Sloop».  .............. 88 

Bateaux  à vapeur 47 

Total 985 


Le  tonnage  de  cette  marine  s’élevait  à 34,048  tonneaux , distribués  ainsi  dans  les  différents  districts  maritimes  de  IToisa  * 

District  de  Buffalo.  ...  . 8,541  ton. 

Détroit . 6,704 

— - Cuyahoga 4,M8 

Sandusky 1,795 

Érié 1,563 

Miami.  , 928 


Total 24,046 

L’effectif de  la  marine  du  lac  Ontario  avait  un  tonnage  de  10,400  tonneaux. 

La  marine  du  réseau  des  lacs  se  composait  donc  alors  de  53,000  tonneaux,  sans  compter  les  bâtiments  du  Canada. 

À la  fin  de  1836  il  n’y  avait  sur  la  Méditerranée  que  83  bateaux  à vapeur,  y compris  ceux  qui  (ont  le  service  de 
Toulon  à Alger  et  les  dix  paquebots  de  la  Méditerranée.  Deux  ans  plus  tard , il  y en  avait  70,  doot  59. français,  indé- 
pendamment de  6 qui  desservaient  la  mer  Noire. 
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Parmi  les  laits  en  grand  nombre  et  très-variés,  propres  à faire  concevoir  la  révolution 
que  produisent  de  lionnes  voies  de  transport  telles  que  le  canal  Érié , je  doute  qu’il  y eu 
ait  licaucoup  de  plus  remarquables  que  celui-ci  : à Buffalo,  visitant  une  goélette  qui  allait 
se  rendre , au  travers  du  réseau  entier  des  grands  lacs , jusques  à Chicago , c'est-à-dire  , 
au  fond  du  lac  Michigan,  je  fus  surpris  d’y  trouver  des  quartiers  de  pierre  meulière 
qui  offraient  une  frappante  ressemblance  avec  la  meulière  de  la  Ferlé-sous-Jouarre , 
dont  la  qualité  supérieure  est  connue.  L'armateur,  auquel  j’exprimai  mon  éton- 
nement , me  répondit  que  c'était  en  effet  de  la  pierre  meulière  venue  de  France,  des 
environs  de  Paris.  Il  ajouta  que  sur  toute  la  ligne  du  canal  Frie,  et  notamment  à 
llochester,  ville  célèbre  par  ses  grands  moulins,  on  n’usait  pas  d’autre  meulière;  que , 
depuis  l’ouverture  du  canal  d’Ohio,  tout  bon  meunier  de  l'État  d’Ohio  faisait  ses 
meules  en  pierre  française , et  que,  dans  ceux  des  comtés  d’Indiana  , d’Illinois  et  de 
Michigan  qui  étaient  à portée  du  réseau  des  lacs,  la  meulière  française  était  du  plus 
commun  usage  :à  Buffalo,  en  effet,  il  y avait  deux  ou  trois  fabricants  de  meules 
eu  meulière  de  Paris.  Ainsi,  grâce  à l’économie  de  la  voie  de  tuer,  et  au  bon  mar- 
ché de  la  navigation  sur  la  Seine , à la  descente , et  sur  le  canal  Prié,  des  pays  situés 
au  coeur  du  continent  de  F Amérique  peuvent  employer  des  matériaux  français 
qui  restent  inconnus  dans  plusieurs  de  nos  départements  du  .Centre  ou  du  Midi , 
moins  parce  que  l'esprit  de  perfectionnement  industriel  n’a  qu'à  demi  pénétré  ces 
départements,  que  parce  que,  entre  eux  et  Paris,  il  n’y  a d’autre  moyen  de  trans- 
port que  le  roulage. 

Le  grand  canal  frappe  le  voyageur  français  par  la  régularité  et  la  rapidité  du  service 
de  l'immense  navigation  à laquelle  il  sert.  Il  y passe  une  assez  grande  quaulité  de 
marchandises  de  prix  qui , de  New- York , se  rendent  dans  les  districts  les  plus  reculés 
de  l’Ouest,  jusque  dans  l’État  d’Alabama,  attenant  au  golfe  du  Mexique,  jusque 
dans  celui  d'Arkansas,  situé  au  delà  du  Mississipi,  dans  la  partie  sud-ouest  de 
l'ancienne  Louisiane.  Jamais  les  bateaux  n’y  sont  halés  par  des  hommes.  Aux  États- 
Unis  , d’ailleurs,  le  travail  de  l’homme  est  trop  précieux  et  trop  bien  rétribué  pour  qu’on 
l’applique  à cet  usage.  Éu  Amérique,  la  journée  d'un  homme  vaut  une  fois  et  demie 
ou  deux  fois  celle  d’un  cheval;  en  France,  la  journée  d'un  cheval  vaut  une  fois  et  demie 
ou  deux  fois  celle  d’un  homme.  Les  éclusiers  sont  attentifs  et  alertes  la  nuit  comme  le 
jour;  le  batelier,  qui  a la  précaution  de  sonner  de  la  trompe , est  certain  de  les  trouver 
à leur  poste.  Un  accident  qui  survient  est  immédiatement  réparé.  II  n’y  a de  chômage 
que  celui  que  la  gelée  impose.  La  ligne  est  constamment  praticable  dans  toutes  ses 
parties  d’un  bout  à l’autre.  L’entretien  et  l'aménagement  du  grand  canal  de  New-York 
sont,  pour  la  population  et  pour  le  gouvernement,  des  affaires  d’ÉtaL  Dans  d'autres 
pays,  au  contraire , les  questions  de  celte  nature  ne  sont  considérées  que  comme  de  la 
portée  la  plus  secondaire , et  ne  viennent  qu’après  ce  qu’on  appelle  la  politique,  quoique 
souvent  ee  qu’on  qualifie  ainsi  soit  presque  absolument  étranger  à la  plupart  des  in- 
térêts de  la  civilisation,  et  ne  puisse  contribuer  ni  au  bonheur  des  peuples,  ni  à la 
grandeur  des  empires. 

Remarquons  en  passant  que  l’extension  des  relations  ouvertes  au  commerce  de  New- 
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York  par  l'ouverture  et  le  bon  aménagement  de  sa  grande  artère  de  navigation,  prouve 
le  développement  que  doit  acquérir  le  commerce  français , lorsque  nous  aurons  mis  à 
profit  notre  belle  position  entre  trois  mers  et  .en  tête  du  massif  du  continent  européen, 
par  la  création  de  belles  lignes  de  navigation  parfaitement  continues,  d'une  extrémité 
à l’autre  de  notre  territoire,  et  de  mer  à mer,  telles  que  celles  qui  uniraient  Bordeaux 
et  Marseille , Marseille  et  le  Havre , ou  Nantes  et  le  bassin  du  Danube , qui , répé- 
lons-le , représente  pour  l’Europe  ce  qu’est  en  Amérique  la  grande  vallée  intérieure  où 
coulent  le  Mississipi  et  le  Saint-Laurent. 

Le  grand  canal  fut  fini  en  1825.  L'année  suivante,  la  masse  des  produits  qui  passè- 
rent, par  Albany  et  Troy,  de  l’Hudson  dans  le  canal , ou  du  canal  dans  l’Hudson , fut  de 
3(M),000  tonnes , ce  qui  excédait  déjà  tout  ce  qu’on  est  habitué  à voir  transporter  sur 
la  plupart  de  nos  canaux  d’Europe.  En  1834,  cette  masse  était  presque  doublée;  elle 


était: 

Pour  le  canal  Érié,  de 425,000  ton. 

Pour  le  canal  Cbamptain , de 1 81 ,000 

Total 006,000  tou. 


En  1835,  qui  a été  jusqu’à  présent  l’année  où  le  mouvement  des  canaux  a été  le  plus 
considérable,  le  tonnage  a été  par  Albany  et  Troy  : 


Pour  le  canal  Érié , de 587,000  ton. 

Ponr  le  canal  Champlain , de 21 2,000 

Total 799,000  Ion. 

C’est-à-dire  que  dans  une  seule  année  il  y a eu  un  accroissement  : 

Pour  le  canal  Érié,  de 162,000  ton. 

Pour  le  canal  Cbamplain , de 31 ,000 

Ponr  les  deux  canaux,  de.  .....  193,000  toa. 


quantité  égale  à la' circulation  de  certains  canaux  d’Europe  dont  la  condition  est 
regardée  comme  prospère;  et  cependant  ce  chiffre  ne  comprend  ni  les  objets  venus  de 
l’ouest  oq  qui  s’arrêtent  au-dessus  d’ Albany  ou  de  Troy,  ni  ceux  qui  partent  des  points 
intermédiaires  pour  aller  à l’ouest,  ni  enfin  ceux  qui  passent  du  canal  Érié  dans 
le  cariai  Champlain,  ou  qui,  après  avoir  descendu  le  canal  Cbamplain,  remontent 
le  canal  Érié.  La  quotité  de  ces  diverses  catégories  a été  indiquée  dans  les  divers 
rapports  des  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux.  11  résulte  de  ces  documents  qu'il 
n’y  a guère  que  la  mbitié  des.  bois  embarqués  sur  les  canaux  qui  arrive  jusqu'à 
1 Hudson.  Or  le  bois  forme  à lui  seul  les  deux  tiers  de  la  circulation  totale  des  canaux 
par  Albany  et  Troy. 

Le  tableau  suivant,  malheureusement  incomplet,  indique  b quantité  des  objets 
qui  sont  descendus  par  les  canaux  jusqu'à  l’Hudsou,  et  de  ceux  qui  de  l’Hudson 
ont  passé  sur  les  canaux  : 

28 
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TONNAGE 

. 

ANNÉES. 

MONTANT 
de  I nl  a l'ours! 

DEPENDANT 
de  1 ouest  à l'est. 

TOTAL. 

1824. 

IM. 

3i,ooo 

tOQ. 

Il 

loa. 

■ 

1823. 

80,000 

■ 

m 

182*. 

82,000 

274, WH» 

506, (MX) 

1827. 

a 

» 

. • 

1928. 

31,000 

• 

» 

1829. 

48,000 

• 

M 

1830. 

84,000 

m . 

• 

1831. 

79,000 

» 

» 

1,832. 

• 

» 

» 

! 1835. 

108,000 

a 

a 

[ 1834. 

104,000 

502,000 

606,000 

1833. 

117,000 

682,000 

799,000 

1830. 

121,000 

631,000 

752,000 

1837. 

111,000 

334,000 

663, (MX) 

La  plus  grande  partie  du  mouvement  a donc  lieu  de  l’ouest  à l’est  ou  dans  le  sens 
de  la  descente.  Les  objets  qui  se  dirigent  de  l’est  à l’ouest  sont  principalement  des  pro- 
duits manufacturés,  tels  que  tissus  ou  objets  de  luxe,  et  des  denrées  coloniales  ou 
épiceries,  qu’on  groupe  dans  les  documents  de  l'État  de  New -York,  sous  la  déno- 
mination générale  de  merchnndize  (I)  (marchandise)  que  nous  conserverons.  Les 
objets  expédiés  en  sens  contraire  sont  des  denrées  communes  et  des  matières  premières, 
telles  que  bois  de  toute  espèce,. grains,  farines,  sels,  salaisons,  etc.  Pour  les  deux 
canaux  réunis , le  rapport  des  poids  des  produits  qui  montent  et  de  ceux  qui  descendent- 
est  ordinairement  de  1 à 5.  Eu  1835  il  a été  de  1 à G.  Mais  cette  extrême  disproportion 
est  plus  que  compensée  par  la  différence  des  valeurs. 

En  1 831 , les  Commissaires  du  Foods  des  Canaux  évaluaient  le  prix  des  objets  venus  de 


l'ouest  jusqu'à  l'IIudson  à plus  de 74,667,000  fr. 

Ils  estimaient  la  merchandize  ascendante  i 1,333  fr.  Ja  loune,  et  en  portant  267  fr. 
pour  le  reste , ou  arrive , pour  les  produits  dirigés  de  l'est  à l'ouest , à partir  de  l’Hudson  , 
au  chiffre  de ' 125,333,300 

Total  du  mouvement  relatif  4 ITIudion  en  1834 200,000,000  fr. 

En  1835,  les  mêmes  Commissure*  évaluaient  les  objets  descendants  à.  . . . 109.520,000  fr. 

D'apres  les  bases  ci-dessus  la  valeur  des  objets  ascendants  aurait  été  de 153,GOO.OOO 

Total  du  mouvement  relatif  à l’IIudson  en  1835.  . . 263,120,000  fr. 

Pour  l'exercice  1836,  le  mouvement  relatif  à l'Hudson  , quoique  moindre  en  quantité , 


(1)  Dans  les  antres  États  on  fait  usage  rte  la  même  dénomination.  Cejwndant  elle  n'a  pas  partout  le  même  sens.  En  Pen* 
«Tirante,  par  exemple,  les  Commissaires  des  Canaux  distinguent  les  épiceries  et  les  denrées  coloniales  des  tissus  et  objets 
de  luxe , et  réservent  le  titre  de  merchandize  pour  ces  derniers  objets , qui  lotit  désignés  aussi  dans  toute  l'Union  tous  lé 
nom  de  dry  ç code  (marchandises  sèches]. 
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représentait,  d'après  la  nature  des  objets  elles  pria  de  cette  année,  une  valeur  plus  consi- 


Pour  les  objets  descendants 1(3,6(0,000  fr. 

Puur  les  objets  ascendants 1(6,187,000 

Total 289,6*7,000  fr. 


Le  mouvement  total  de  l’ensemble  des  canaux  tic  l'État,  en  tenant  compte  do  tous 
les  objets  qu’ils  transportent  dans  tons  les  sens , a été  : 


En  1 835 , de 1 ,301 ,000  ton. 

En  1836,  de 1,188,000 

En  1837,  de 1,062,000 

il  faut  remarquer  qu’il  y a des  objets  qui  figurent  deux  fois  dans  ces  tolaux.  Ainsi 
beaucoup  de  bois  embarqués  comme  bois  de  charpente  vont  à la  scierie  ; plus  tard , ils 
sont  chargés  de  nouveau  sous  forme  de  bois  débité,  et  sont  alors  corn  plés  une  seconde 
fois  sous  ce  titre.  De  même,  une  assez  grande  quantité  de  blé  embarquée  comme  grain, 
et  rangée  sous  ce  nom  dans  les  tableaux  du  mouvement  des  canaux , y réapparaît, 
après  la  mouture,  sous  le  titre  de  farine  cl  de  son. 

A l’égard  de  la  campagne  de  1835,  quelques  doubles  emplois  ont  eu  lieu.  A l’ou- 
verture de  la  navigation  , quelques  objets  ont  été  comptés  à plusieurs  bureaux  dans 
un  même  voyage,  et  portés  ainsi  plusieurs  fois  dans  les  relevés  remis  aux  Commis- 
saires du  Fonds  des  Canaux.  Mais  cette  erreur  n’a  pas  été  commise  dans  des  propor- 
tions telles  que  la  supériorité  du  mouvement  de  cette  année , signalée  par  les  totaux 
précédents , puisse  être  révoquée  en  doute. 

En  regard  du  mouvement  du  canal  Êrié  et  des  autres  canaux  de  l’État  de  New- 
York,  il  ne  sera  pas  sans  intérêt  de  placer  l'indication  de  la  maASse  d’olijels  qui  con- 
verge vers  Paris,  soit  par  eau,  soit  par  terre.  En  voici  le  relevé,  que  je  dois  à M.  Marc 
Jodot,  ingénieur  des  Pont$-et-Chaussées  : 


MOYENNE  DES  ARRIVAGES  A PARIS,, 
fondant  quinze  ans,  de  1820  à 1835. 

Par  la  basse  Seine  / Tout  des  bateaux  / Seine.  . 613  \ twc*u*.  < 

et  J pour  J Oise  et  Aisne 477  > 1,504 

ses  affluents.  \ chaque  rivière.  ( Escaut  et  canaux 214  / 


P.—  la  haute  Seine  ] 
et  ses* affluents 
et  par  le  1 
canal  de  l Oorcq. 


Total  des  bateaux 
i pour  chaque 
rivière. 


Trains  de  bois 
à brûler 
et  de  charpente. 


’ Seine  et  Aube . 6,617 

Marne 772 

Yonne.* . . » 1,760 

Loire  et  canaux 5,36m 

Canal  de  lOureq  , moyenne  de» 
8 dernières  années. 

Seine 328 

Marne 442 


\ et  de  charpente.  \ Yonne. . . * 5,489  J 

Total  général  du  tonnage  des  bateaux  et  des  trains.  .... 

En  1855 , le  tonnage  a été  df 

le  roulage  par  terre  peut  être  évalué  i 
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Il  résulte  de  là  que,  pendant  l'année  1836,  qui  peut  être  considérée,  sous  le  rapport 
de  l’activité  de  la  circulation  sur  les  canaux  de  l’État  de  New-York,  comme  une  cam- 
pagne ordinaire,  cette  circulation  n’a  été  inférieure  que  de  231 ,000  ton.  à la  circulation 
moyenne  par  eau  autour  de  Paris , pendant  les  quinze  années  de  1820à  1835, et  que  les 
produits  versés  par  ces  canaux  sur  l’Itudson,  en  1836,  équivalent  en  poids  à près  de 
la  moitié  de  la  moyenne  de  ce  qui  a convergé  par  eau  vers  Paris , durant  la  même 
période  de  quinze  ans,  pour  s’y  arrêter  ou  pour  le  traverser. 

Dès  1834,  on  remarquait  que  le  tonnage  des  bateaux  qui  franchissaient  certaines 
écluses  du  canal  Êrié  était  égal  à celui  de  tous  les  navires  du  commerce  extérieur  qui 
entraient  dans  le  port  de  New-York  et  qui  en  sortaient,  chargés  ou  a vide.  A cette 
époque,  il  passait  par  l’écluse  d'Alexandre,  qui  est  à la  sortie  de  Schencctady,  à l’ouest, 

23.000  bateaux  on  trains  de  bois.  Il  en  passait  davantage  sur  la  partie  commune  aux 
deux  canaux  Érié  et  Champlain.  En  supposant  le  tonnage  moyen  d’un  bateau  et 
le  poids  moyen  d'un  train  de  40  ton.  seulement,  le  mouvement  par  l’écluse 
d'Alexandre  aura  été,  en  1834,  de  920,000  ton.  Gr  le  tonnage  de  tous  les  navires 
arrivés  à New- York  ou  partis  de  ce  port  pendant  la  même  année , pour  le  commerce 
étranger,  avait  été  de  773,000  ton.,  dont  444,000  à l’entrée  et  329,000  à la  sortie. 
Il  est  vrai  que,  sur  le  canal  Érié,  un  certain  nombre  de  bateaux  expédiés  en  re- 
monte n’avaient  pas  un  chargement  entier;  mais  la  proportion  des  navires  qui 
étaient  entrés  à New-York  sur  lest  ou  avec  une  cargaison  incomplète,  ou  qui  en 
étaient  sortis  dans  les  mêmes  circonstances , était  pour  le  moins  aussi  forte. 
En  1835,  l’écluse  d’Alexandre  a été  traversée  par  près  de  26,000  bateaux  et  trains  de 
bois  ,-et  il  est  passé , sur  le  bief  situé  au-dessous  du  point  de  jonction  des  deux  canaux 
Érie  et  Champlain , 37,102  bateaux  , non  compris  quelques  milliers  de  trains.  A 40  ton. 
l’un,  les  bateaux  seuls  représenteraient  un  tonnage  de  1,484,080  tonnes.  Les  trains  de 
bois  porteraient  ce  tonnage  à plus  de  1,600,000  ton. 

En  1837  le  mouvement  créé  d:ins  le  port  ée  New-Y'ork  par  le  commerce  exté- 
rieur y compris  la  grande  pêche , et  en  comptant  les  bâtiments  sur  lest,  ne  s'élevait 
encore  qu’à  989,000  ton. 

En  1838  il  s’est  réduit  à 769,000  ton. 

D'après  le  Tableau  Décennal  publié  par  l'administration  des  Douanes , le  tonnage  des 
navires  du  commerce  extérieur  de  Marseille,  y compris  les  affaires  des  colonies  et  la 
grande  pêche,  mais  en  ne  comptant  que  les bâtiments  chargés  (1),  a été,  en  1834,  de 
628,500  ton.,  dont  361,500  à l'entrée  et  267,000  à la  sortie.  Pour  la  moyenne  de  la 
période  décennale  du  ltr  janvier  1827  au  31  décembre  1836,  il  avait  été  de  près  de 

540.000  ton.,  savoir  306,000  à l'entrée  et  234,000  à la  sortie.  Enfin,  en  1837,  ce  même 


' 1)  Le*  Tableaux  de*  Douanes  n'ont  donné  le  mouvement  complet  de  la  navigation , par  port , qu'à  dater  de  tssr. 
IVndant  cette  année  le»  navire*  sur  lest  ont  représente,  dan»  le  port  de  .Marseille , un  peu  plus  du  sixième  du  tonnage 
général  de  cc  port , et , pour  l'ensemble  du  royaume , un  cinquième  du  tonnage.  *—  Quant  au  cabotage,  il  a tonne, 
en  1S37,  i .Marseille,  un  peu  plus  du  tiers  du  tonnage  total.  Relativement  i l’ensemble  de  la  navigation  de  tout  le 
royaume , le  tonnage  du  cabotage  c*t  moyennement  d'un  pou  plu»  de  moitié. 
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tonnage  s’est  élevé  à près  de  695,000  ton. , dont  394,000  à l’entrée  et  301 ,000  à la  sortie. 
Si,  afin  d’avoir  un  résultat  comparable  à ceux  que  nous  avons  cités  pour  le  port  de 
New-York,  on  ajoute  à ce  chiffre  de  695,000  ton.  celui  de  139,000,  représentant  le 
tonnage  des  bâtiments  sur  lest,  on  trouve  un  total  de  834,000  ton. , chiffre  inférieur, 
comme  on  le  voit,  de  86,000  ton.  à celui  des  bateaux  qui  traversaient  l’écluse 
d'Alexandre  dès  1834,  et  de  plus  de  700,000  ton.  au  mouvement  de  la  portion  com- 
mune aux  deux  canaux  Eric  et  Champlain  en  1835. 

En  ajoutant  à ce  même  total  de  834,000  ton.,  le  cahotage  de  Marseille  qui  en  1837  à 
été  de  492,000  ton.,  savoir  267,000  à l’entrée  et  225,000  à la  sortie , on  trouve , pour 
le  tonnage  général  du  port  de  Marseille,  un  chiffre  total  de  près  de  1,326,000  ton. , 
ce  qui  reste  au-dessous  du  mouvement  qui  a lieu  dans,  la  partie  du  canal  Êrié  située 
au-dessous  de  la  jonction  du  canal  Champlain. 

En  1838  le  mouvement  du  port  de  Marseille,  a été  pour  le  commerce  étranger,  les 
colonies  et  la  grande  pêche,  y compris  101,000  ton.  pour  les  navires  sur  lest,  de 
917,000  ton.  la:  cabotage  s’est  élevé  à 541,000  ton.,  dont  60,000  pour  les  navires  sur 
lest , ce  qui  porte  le  total  du  mouvement  de  celte  année  à 1 ,458,000  ton. 


Le  toDoagc  général  du  commerce  français  avec  l’étranger,  en  y comprenant  les 
cotonies  et  la  grande  pèche,  a été  moyennement,  pour  les  seuls  bâtiments  chargés, 

dans  la  période  décennale  déjà  désignée,  de . 1,807,000  ton 

En  1837,  il  était  de 3,007,000 

Le  mouvement  du  cabotage , pendant  la  même  période,  en  bâtiments  chargés  seule- 
ment, et  en  comptant,  pour  chaque  voyage,  l’entrée  et  la  sortie,  a été  moyenne- 
ment de 4,(06,000 

En  1837,  il  s'est  élevé  à 4,(18,000 


Os  chiffres,  mis  en  face-de  ceux  qui  expriment  le  mouvement  du  canal  Erié  et  des 
autres  canaux  de  cet  État,  disent  assez  quelle  a été  la  fécondité  de  l'entreprise  de 
l’Etat  de  New-York , et  quels  sont  les  fruits  d’une  artère  de  navigation  intérieure  lors- 
qu’elle est  bien-desservic  et  administrée  avec  le  pltis  grand  soin  et  l’ordre  le  plus  ponctuel. 

Essayons  d’analyser,  en  peu  de  mots,  le  mouvement  des  canaux  de  l’État  de  New-Y'ork. 

Les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  en  présentent  le  détail,  depuis  quel- 
ques années,  dans  leurs  rapports  raisonnés  (1),  et  à partir  de  1836,  ils  ont 


(i)  Voici  le*  bues  Oc  la  classification  adoptée  par  Ici  Commissaires. 

I.  F ’oréu  i bois,  c’est-à-dire  bois  de  charpente  (t  imber)  • planches  et  chevrons  (boardi  and  ica  nt  U as;)  ; qu*on  désigne 
aussi  sous  Je  nom  générique  de  lumber,  planchettes  pour  toiture  ( ihingles ) (*),  douves,  bois  à briller,  potasse  et 
pelleteries. 

II.  ùcnrétt  du  règne  animal  .•  bœuf  et  porc  salés , fromage , beurre  et  graisse,  laine. 

III.  Denrées  du  règne  végétal , blé,  farines,  grains  communs , son  et  recoupe  , pois  et  haricots,  pommes  de  terre, 
fruits  secs. 

IV.  Autres  produit t agricoles  » coton,  tabac , trèfle  et  autres  graines  à fourrage,  graine  de  lin,  houblon,  chanvre.  Nous 

avons  réuni  ici  les  divisions  ill  et  IV  en  unè  seule.  La  première  de  ces  deux  divisions  est  incomparablement  la  plus  im- 
portante. ; - 

(*)  CV.t  pr «*<]!•*  1«  Kul  ijilèmt  d«  (oitnrl  uiit«  dana  l' Lai  on 
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établi  avec  soin  La  valeur  des  divers  objets  sur  le  lieu  d'expédition,  afin  de  déter- 
miner le  profit  de  l’agriculture  et  des  autres  branches]dc  la  production.  Nous  re- 
produisons ici  le  résumé  de  leurs  calculs  pour  1835,  1836  cl  1837  : 


POIDS  F.T  FAVEUR  AV  POINT  D'EXPÉDITION 
de  ton»  le»  objets  transportés  sur  les  canaur  de  fÊtal  de  Netr-Yurk,  en  1835,  1836  et  1837. 


1835. 

1836. 

1837. 

POIDS. 

ESI 

VAL  COB. 

m 

VALfctk. 

Ion. 

Ion. 

fr. 

ton. 

fr. 

Produits  des  forêts 

788,496 

684,238 

58,840,000 

361,198 

52,782,483  ! 

Denrées  du  régne  animai 

16,337 

21,767 

28,416,000 

19,800 

20,637,100  ' 

Denrées  du  règne  végétal  et  autres  produits 

agricoles 

257,302 

182,760 

70,890,000 

168,893 

63,730,000 

Produits  fabriqués 

70,096 

80,462 

39,363,000 

74,134 

34,082,387 

Mcrchandize 

101,680 

113,873 

170,827,000' 

83,965 

127.638.613 

Articles  divers • 

86,296 

102,471 

12,681,000 

132,378 

16,718,732 

Totaux.  

1 ,800,627 

1,187,891 

560,717,000 

4,062,370 

297,649,337 

Voici  comment  se  répartissent,  à l’embarquement,  entre  les  divers  canaux,  ces 
masses  de  marchandises  : 


CANAUX. 

1835. 

1836. 

1837. 

Canal  Érié 

ton. 

766,112 

<o«. 

586,643 

ton. 

«03,106 

— Champlain 

294,818 

291,384 

237,323 

— » Oswégo 

97,423 

167,553 

1*6.547  (1) 

— Cayuga  et  Seneca.  . 

79,993 

70,301 

18,388 

— Cheimmg 

34,803 

58.SS» 

23,657 

— du  lac  Crooked . . . 

27,474 

55,467 

22,098 

— Cht-nango 

■ 

s 

7,449 

Totaux 

4,500,627 

1,187,591 

1,062,370 

V.  Of’jett  fabriques  ( manufactures ) : spiritueux  indigène»,  cuirs,  peaux , meuble»  , plomb  en  saumons , fer  en  gueuse , 
r**r  et  fonte  ouvré» , fils  et  tissus  indigènes  de  laine  et  de  coton,  sel. 

VI.  Merchandize  : tissus  d'Europe,  effets  d'habillement , objets  de  luxe,  denrées  coloniale*,  épiceries. 

VII.  Articles  dirers pierre,  chaux , argile,  plâtre,  un  peu  de  charbon , etc. 

A l'égard  du  prix  de  disque  artide,  au  point  d'embarquement  sur  le  canal , les  Commissaires  ont  prit  la  moyenne  des 
rétultals , fournis  pour  la  campagne , par  les  receveurs  de  douze  des  bureaux  où  a lieu  la  perception  des  péages. 

(1)  Sur  le  canal  ()s«ëgo  la  navigation  a été  suspendue , en  1837 , dès  le  26  Octobre , par  suite  du  dommage  causé  par 
une  crue;  ce  qui  rend  plu»  remarquable  encore  la  progression  relative  qu’y  présente  le  mouvement  commercial. 
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Ces  tableaux  donnent  une  idée  de  l'heureuse  influence  des  canaux  de  l'État  sur  la 
prospérité  du  pays;  car,  sans  eux,  la  presque  totalité  de  ces  chargements  immenses 
ne  serait  pas  mise  en  consommation,  et  la  majeure  partie  des  361  millions  de  francs, 
distribués  en  1836,  par  exemple,  parmi  les  agriculteurs  et  les  autres  producteurs  de 
l'Étal,  ne  leur  serait  pas  délivrée.  Cependant  ces  361  millions  ne  représentent  qn'une 
partie  de  la  richesse  ainsi  créée  par  les  canaux.  Ces  mêmes  objets  acquiérent  bientôt 
une  valeur  bien  supérieure  à celle  qu'ils  avaient  aux  points  de  chargement.  Les 
produits  «les  forêts,  par  exemple,  ne  figurent,  en  1836,  que  ponr  38,840,000  fr.  Sur 
ces  684,258  tonnes  de  produits  des  forêts , il  y a : 


1,017  tonnes  de  pelleteries,  estimée*  à 14,100,000  fr. 

8,332  lutines  de  potasse  d“  5,920,000 

Ainsi  il  ne  reste  pour  la  valeur , au  moment  du  chargement , de 
674,889  tonnes  de  bois  de  toute  espèce,  malgré  la  hausse  de  tous  les 
prix  en  1836,  que 18,514,000 

Toru. 38.840,000  fr. 


l'ne  fois  sur  l'IIudson  , la  valeur  de  ces  bois  est  déjà  doublée.  Qu’est-ce  donc  lors- 
qu'ils sont  dans  les  Antilles  ou  en  Europe  ? 

La  principale  dissemblance  entre  1835  et  1836  est  celle  que  présentent  les  produits 
des  forêts;  il  y a eu  sur  ce  chapitre  une  diminution  de  104,000  ton. , qui  équivaut  à 
peu  près  à la  différence  du  mouvement  total  de  ces  deux  campagnes.  Elle  a porté  par- 
ticulièrement sur  un  article  qui  est  de  beaucoup  le  moins  précieux  de  tous  ceux  de  ce 
chapitre,  sur  le  bois  à brûler,  dont,  sans  doute,  il  y avait  une  excessive  mise  en  vente 
pendant  1835.  En  1835,  les  canaux  en  avaient  reçu  345,304  ton.  ; en  1836  il  n’en  fut 
expédié  que  227,161  ton. , c’est-à-dire  1 18,143  ton.  de  moins.  Sur  les  douves,  la  réduc- 
tion a été  de  27,000  ton.,  c’est-à-dire  de  plus  de  moitié;  il  est  vrai  que  dans  les  comptes 
de  1835  cet  article  paraît  avoir  été  exagéré.  Sur  la  plupart  des  autres  produits  des  fo- 
rêts il  y a eu  un  accroissement , qui  a été  d’environ  22  p.  100  pour  le  bois  de  charpente, 
et  de  7 p.  KM)  pour  les  planches  et  chevrons.  Les  deux  autres  articles  provenant  des 
forêts,  les  pelleteries  et  la  potasse,  qui  ne  représentent  qu’un  faible  poids,  ont 
augmenté  de  quelques  milliers  de  tonnes  ensemble.  Il  y a eu  une  diminution  d’un 
tiers  sur  les  planchellcs  pour  toiture. 

Le  chapitre  des  denrées  du  règne  végétal,  dont  les  principaux  articles  sont  la  farine  et  le 
blé,  a présenté  aussi , en  1836,  relativement  à 1835,  une  diminution  de  55,000  ton. 
C’est  que  la  récolte  de  1836,  qui  a figuré  pour  une  bonne  part  dans  le  mouvement 
des  canaux  de  la  même  aimée,  a été  fort  mauvaise. 

Le  chapitre  de  la  mcrchandize  offre  un  accroissement  marqué  au  profit  de  1830  ; c’est 
que , comme  dans  tous  les  temps  de  spéculation  effrénée,  telles  que  celles  auxquelles 
on  se  livrait  alors  sur  les  terres  à cultiver  de  l’Ouest  et  sur  les  terrains  à bâtir  dans 
les  villes,  la  consommation  des  objets  de  luxe  dut  être  plus  considérable  qu'à  l'or- 
dinaire. 
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A l'égard  des  Articles  divers,  l’accroissement  notable,  en  faveur  de  1836,  porta  prin- 
cipalement sur  les  matériaux  propres  à bâtir,  tels  que  la  pierre  et  la  chaux. 

Si  l’on  compare  de  même  1836  et  1837,  on  trouve  que  les  relevés  de  la  seconde 
année,  qui  fut  marquée  par  une  grande  prostration  commerciale , présentent  une  di- 
minution de  127,000  ton.,  quoiqu’il  y ait  eu  alors  un  canal  de  plus  ouvert  au  com- 
merce , le  canal  Chenango.  Mais  cette  ligne  n’a  transporté,  en  1837,  que  7,449  ton.  La 
diminution  de  127,000  ton.  a affecté  principalement  les  bois.  Elle  s'est  manifestée  sur 
les  planches  et  chevrons  pour  95,000  ton. , sur  le  bois  de  charpente  pour  53,000  ton.  ; 
il  y a eu  en  retour  un  accroissement  d’environ  14,000  ton.  sur  le  bois  à brûler,  de 
9,000  ton.  sur  les  douves.- 

La  proportion  des  objets  chargés  sur  les  canaux , qui  vient  jusqu’à  l’Hudson , varie 
peu , d’une  année  à l’autre , pour  la  plupart  des  articles.  Voici  par  quels  chiffres  elle 
était  représentée , en  1835 , pour  les  produits  les  plus  importants  : 


Bois  de  charpente . 37  centièmes. 

Bois  débité.  92 

Blé 29 

Farine 79 

Salaisons  de  bœuf  et  de  porc 77 

Fromage,  beurre,  graisse 80 

Spiritueux 80 

Laine 70 


N 

Les  tableaux  suivants  Indiquent  en  détail  ce  qui  est  arrivé  par  les  canaux  à Albany  et 
à Troy  sur  l’Hudson,  pendant  les  exercices  1835,  1836,  1837.  Parmi  ces  trois  années, 
la  première  a été  signalée  par  une  haute  prospérité;  la  seconde,  par  un  déltordetnenl  de 
spéculations  ; la  troisième,  par  une  dépression  générale  des  affaires  dans  toute  l’L’nion. 


PRINCIPAUX  OBJETS  DESCENDUS  PAR  LES  CANAUX 
jusqu  d T Hudson,  pendant  les  années  1835,  1836  el  1837,  en  tonnes  de  1,000  kilogrammes. 
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OBJETS  TRANSPORTÉS. 

1835. 

1836. 

1837. 

Report 

621,346 

356,856 

458,913 

Pots , haricots , pommes  de  terre 

791 

803 

203 

Houblon 

56 

203 

103 

Fruits  secs 

106 

34» 

23  ; 

763 

1,110 

Bœuf  et  porc  salés 

8,140 

8,337 

6,942 

Fromage,  beurre  et  graisse 

7,038 

10,238 

3,374 

Spiritueux * 

3,236 

3,161 

3,480  ! 

Cuirs , peaux  et  pelleteries 

142 

1,147 

1,300  ! 

Fils  et  étoffes  indigènes  de  laine  et  de  coton 

» 

818 

505  ; 

Gros  mobilier  et  outils  agricoles 

400 

821 

728 

Plomb  en  saumon 

10 

118 

361  ! 

Fontes  en  gueuse  ou  moulées 

879 

1,941 

4,732 

S*l 

1,464 

1,417 

772 

Mcrchandizc 

1,820 

1,065 

337 

Pierre  à bâtir,  chaux,  argile.  . . » 

16,720 

24,900 

43,080 

1,338 

Autres  articles.  

10,408 

4,071 

20,073  1 

Totak 

682,390 

650,890 

334,273 

En  groupant  tous  ces  objets  sous  quatre  têtes  de  chapitre  seulement,  et  en  les  esti- 
mant d’après  la  moyenne , pour  chaque  campagne  respective , des  prix  courants  du 
marché  d’Albany , on  arrive  aux  résultats  indiqués  dans  le  tableau  suivant  où  nous 
avons  compris  aussi  l'année  1834  : 

TABLEAU  RECAPITULATIF, 

De  la  quantité  en  tonnes  et  de  la  râleur  en  francs,  des  objets  arricés  sur  ! Hudson, 
en  1834,  1835,  1838  et  1837. 


NATURE  DES  OBJETS. 

1834. 

1859. 

1836. 

1857. 

Quantité. 

V*Wr. 

Quantité. 

Vil«f. 

Quantité. 

Valtnr. 

QlMDttb*. 

Valeur. 

Ma» 

fr. 

Ion. 

fr. 

ton. 

fr. 

ton. 

fr. 

Produits  des  forêts 

519,048 

20,344,261 

489,423 

33,288,333 

429,143 

56,807,408 

348,823 

23,787,597; 

— agncotej 

447,883 

42,432,474 

134,884 

63,923,120 

136,758 

89,147,760 

137,231 

73,086,698' 

— fabriqués 

Articles  divers,  y compris 
une  petite  quantité  de  mer - 

7,496 

2,362,874 

8,016 

3,296,009 

11,693 

12,663,523 

9,172 

10,018,432 

chandtze 

27,080 

6,153,807 

50,067 

8.999,363 

55,316 

5,019,349 

39,043 

7.495,337 

Totaux.  . . 

901,467 

71,493,416 

682,390 

109,469,043 

630,890 

143,639,840 

334.273 

116,383.884 

29 
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Si  l’on  multipliait  davantage  les  groupes,  on  aurait  le  résultat  suivant  pour 
l'année  1836 , par  exemple  : 


Bois  de  toute  espèce 25,333,300  fr. 

Autres  produits  des  forêts  ( pelleteries  et  potasse) 11,581,100 

Denrées  du  règne  animal.  28,825,300 

/</.  du  règne  végétal 57,192,200 

Autres  produits  agricoles, 3,130,300 

Produits  fabriqués 12,665,300 

Articles  divers 5,019,300 

Total 143,639,800  fr. 

Ainsi  qu'on  l'a  vu  tout  à l'heure,  ces  articles  forment,  réunis,  un  tonnage  de 631.000  ton. 

Ceux  qui  de  l'iludson  remontent  & l'ouest  ou  au  nord,  par  les  canaux,  en  forment  un  de  121,000 

Toicuge  total 752,000  tou. 


Si  l’on  met  en  regard  les  tonnages  de  1835  et  de  1836,  on  voit  que  ce  dernier  est 
resté  au-dessous  du  premier,  de  47,000  tonnes  (1);  mais,  comme  nous  l’avons  dit  plus 
haut  (page  219),  il  y a eu  une  sorte  de  compensation,  en  ce  que  les  produits  ayant 
haussé  de  valeur  dans  une  assez  forte. proportion,  de  1835  à 1836,  par  suite  de  l’essor 
que  la  spéculation  prit  alors , le  mouvement  commercial  de  1830,  exprimé  en  numé- 
raire, est  supérieur  à celui  de  1835.  L’accroissement  de  la  quantité  de  merehandize 
a contribué  au  même  effet. 

La  comparaison  du  tonnage  à la  remonte,  c’est-à-dire,  do  l’est  à l’ouest  et  du  midi 
au  nord , pour  1835  et  1836,  donne  à cette  dernière  année  un  excédant  de  4,500  tonnes. 
En  ce  qui  concerne  spécialement  les  objets  de  valeur  compris  sous  la  dénomination 
générale  de  merehandize , le  tonnage  ascendant,  à partir  de  l’Hudson,  a été  en  1836,  de 
107,000  tonnes , tandis  que , eu  1835 , il  n'avait  été  que  de  96,000  tonnes.  Les  autres  ar- 
ticles présentent , il  est  vrai , pour  1 836 , une  diminution  de  6,500  tonnes , mais  il  n’en 
reste  pas  moins  un  surplus  de  4,500  tonnes  pour  le  tonnage  ascendant. 

Ce  mouvement  de  752,000  tonnes  qui , en  1830 , ont  abouti  à l’iludson , ou  qui  ont  été 
versées  par  lui  sur  les  canaux,  a eu  lieu  par  quatre  points,  Àlbany,  West-Troy,  Water- 
ford  et  Schenectady  (2) , entre  lesquels  il  s’est  réparti  dans  les  proportions  suivantes  : 


(I)  Nom  avons  déjà  dit  ( page  ïSS)  que , dans  le»  relevé»  de  la  campagne  de  1855,  il  y avait  eu  exagération  de  la 
quantité  de  douve» , ce  qui  a dû  rendre  pins  apparent  l’avantage  de  cet  exercice  sur  le  suivant , à l'égard  de  U niasse  de» 
objets  transportas. 

(a)  West-Troy  est  un  Caubourg.de  Troy,  qui  est  situé  sur  la  rive  droite  de  l'Hudson.  La  viüe  de  Troy  proprement  dite 
est  sur  la  rive  gauche. 

Waterford  est  un  village  situé  sur  la  rive  droite  de  l’Hudson,  un  peu  en  amont  de  Troy. 

Schenectady  est  une  petite  ville  située  sur  le  canal , au  delà  d'un  assez  grand  nombre  d éduses , et  communiquant  avec 
Albany  par  un  chemin  de  fer. 
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Albany  . . . j 

Tonnage  remontant 

Id.  descendant 

. . 71,000  ; 

. . 366,000  J 

I «0,000  ton. 

West-Troy. . j 

Tonnage  remontanl 

Id.  descendant 

. . 38,000  ] 

. . 243,000  J 

| 281,000 

Schencclady.  j 

Tonnage  remontant 

Id.  descendant 

9,000  ; 

. . 10,000  J 

[ 19,000 

Waterford . . . 

Tonnage  descendant 

. 12,000 

Totsl  dn  tonnage  de  1836.  . 

. 752,000  ton. 

On  voit  par  ce 

relevé  que  le  mouvement  commercial , 

qui  part  de  l’Hudson  ou 

arrive,  se  partage  presque  exclusivement  entre  Albany  et  Troy;  niais  Troy  n'a  que  la 
moitié  du  contingent  d’ Albany.  La  part  d’Albany  est,  relativement  à l'ensemble,  de 
58  p.  100;  celle  de  Troy  est  de  37  p.  100;  les  deux  autres  points,  Schcnectady  et 
Waterford,  n’en  ont  ensemble  que  5 p.  100  environ. 

Dans  les  documents  officiels  de  l'Etat  de  New- York,  les  quantités  des  produits  sont 
exprimées  en  mesures  diverses.  Pour  faire  la  conversion  en  tonnes,  nous  avons  eu  re- 
cours aux  évaluations  en  (>oids  qui  sont  admises  par  les  Commissaires  des  Canaux  et 
d’après  lesquelles  s’opère  la  perception  des  péages.  Nous  allons  en  donner  le  tableau , 
en  rapprochant  les  chiffres  de  l’administration  de  New-York  de  ceux  de  l’administration 
de  Pensylvanic,  parce  que  nous  aurons  occasion  de  comparer  le  mouvement  des 
canaux  de  ces  deux  Etats. 

POIDS  OFFICIELS  DF.S  USITÉS  DE  MESURES 
admises  pour  les  divers  objets  transportés  sur  les  canaux  de  T Étal  de  jVetr-J'ori  et  sur  les  canaux  el  chemins 

de  fer  de  l'Éltal  de  Pensylvanic  ■ 


UNITÉS 

VALEUR  OFFICIELLE  I 

.NATURE  DES  ORJETS. 

■ -■ 

- _ — 

b K M t MJ  K 1. 

- 

Ne»-Yorà. 

Pttirrlv*»*- 

«•». 

kiloj. 

18  1 (1) 

18  1 

/Planches  et  chevrons 

1,000  pieds.  B.  31.  (S). 

1,300  - 

1,300  - 

Bois  débité. . | I-atles  et  planchettes  pour 

131  • 

907  • 

Bois  à brûler 

corde  de  128  p4*  cub.  (5). 

2,33»  • 

2,339  » | 

(1)  U poids  correspondant  du  métra  cube  est  de  Mo  kilogr.Celte  évaluation  est  faible  : le  métra  cube  de  chêne  pète 
sa  moins  »00  kilogr.  ; celui  de  hêtre  ou  de  Irène  pèse  8*1  ; celui  de  sapin  «JO  kilogr . 

(S)  Mille  pieds  ( Board  Mcature)  équivalent  à a.t.,56.  D’après  les  chiffres  admis  par  les  Commissaires  des  Canaux,  le 
mètre  cube  pèserait  «40  kilogr.,  comme  celui  de  bois  de  charpente.  C'est  un  résultat  faible,  moins  cependant  i l'égard 
dn  boit  débité  qu'à  l'éganl  du  bois  de  charpente , parce  que  U majeure  partie  des  boit  scies  se  composa  d'essences 
légères. 

(*)  La  corde  de  boit  équivalant  à ! évaluation  officielle  pour  le  poids  du  itéra  est  de  703  kilogr., «qui  e*t  au 

moins  d'un  tiers  au-dessus  de  la  réalité,  Daai  les  forges  françaises , le  stère  de  bois  4 carboniser,  qui  est , il  est  vrai , 
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DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 

rxiTEs 

D'iTALG  A Tl  OH. 

VALEl’R  C 
ex  r 

NtwYorfc. 

FF1CIELLE 

01DS. 

PeaijrWui*. 

kilog. 

kilof. 

Ble 

Seigle  , maïs  et  grains  divers 

90  4 

Avoine 

d* /; 

. 13  6 

Trèfle  et  graines  à fourrage 

bushel 

30,4 

23,4 

Pois,  haricots,  pommes  de  terre  ( en 

movenne  ) 

d* 

93,4 

95,4 

Pommes  et  fruits  verts . 

barrel 

113 

» 

Bœuf  et  porc  salés 

d>.  . . 

136 

197 

Poisson  salé  et  salaisons  diverses 

d* 

136 

136 

Huîtres 

bushel 

m 

34 

136 

d» 

gallon 

4,3 

4,8 

Houille , minerai  et  plâtre 

petite  tonne 

907 

907 

Sel 

bushel 

• 

31 

da 

104 

m 

927 

143 

Huile» 

d1 

Pierre  à chaux 

perche  de  99  p^cubA 

B 

1,814 

Pierres  non  ouvrées 

d*  d*.  . . |(s) 

» 

1,700^ 

Marbre  et  pierres  ouvrées 

d»  delSp^cub.) 

• 

1,000 

AÜn  de  mieux  rendre  compte  de  l'évaluation  en  numéraire  du  mouvement  commer- 
cial des  canaux  de  l'État  de  New-York , et  de  faciliter  la  comparaison  entre  les  sommes 
relatées  plus  haut  et  celles  qui  représentent  le  mouvement  commercial  des  canaux  des 
autres  pays,  il  convient  de  donner  ici  le  tableau  des  prix  attribués  aux  objets  divers 


«I  un  petit  échantillon,  pèse  moins  de  400  kilog.  ; dans  le»  ville»,  le  bob  de  chauffage  est  estimé  A 400  kilogr.  pour  le 
hêtre . et  à 430  ou  900  pour  le  chêne. 

(1)  Le  poids  indiqué  ici  s’applique  aux  douve»  de  tonneau  (?'/»);  pour  les  douve»  de  boucaul  [hoçthead),  c’est 
9.040  kilogr.  ; pour  celles  de  barrel,  1,690  kilogr.  Au  surplus,  on  mesure  généralement  les  douves  au  poids,  et  non  au 
volume. 

(9)  La  perche , pour  pierre  à chaux  et  pierre  brute , vaut  93  pieds  cubes , soit  O"*-  Le  poids  du  stère  pour  la 

pierre  à chaux  e»t  de  9,960  kilog. , ce  qui  est  exagéré.  Quant  aux  pierres  à bâtir  brute» , le  poids  officiel  de  la  perche 
donne  pour  celui  du  métré  cube  9,400  kilogr.  Pour  le*  marbres  et  pierres  ouvrées , la  perche  est  de  19  pied»  cubes , 
ce  qui  est  supposé  équivaloir  eo  poids  au  tonneau  métrique  de  1000  kilog.  Dans  l'État  de  New-York  l’uuitc  adoptée  pour 
ces  objets,  dans  les  relevé»  officiels , est  la  livre. 
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dans  les  documents  officiels  qui  concernent  le  mouvement  descendant  ou  ascendant 
relativement  à l’Hudson.  Ce  sont  les  prix  courants  moyens  du  marché  d’Albany. 
Voici  ce  tableau  pour  trois  années  successives,  1835,  1836,  1837.  En  1836,  il  y avait 
une  hausse  générale  et  excessive  de  toutes  les  valeurs;  en  1837,  au  contraire,  tout 
était  déprécié.  Les  chiffres  de  1835  peuvent  être  considérés  comme  des  prix  réguliers. 


VALEVR  OFFICIELLE 

de j principaux  objets  transportés  sur  les  canaux  de  tÉtal  de  Neti-York,  en  1835,  1836  el  1837. 


DESIGNATION  DES  OBJETS. 

uxrrts 

de 

m liens. 

L 

rua 

de  L*c*rri. 

PRIX 
en  1835. 
pu 

hMUMde  1,000  kilof.  | 
et  ea  fraaci. 

1833. 

1630. 

185T. 

doit. 

«•f. 

mUI. 

dall.  eeat.  mill. 

Joli 

crut 

mil! 

tr. 

Bois  de  charpente 

ioop^cub. 

15 

a 

a 

20 

a » 

15 

a 

a 

44 

Bois  débité,  planches  el  chevrons 

lOOOp.B.M. 

18 

a 

a 

20 

a * 

14 

a 

a 

64 

planchettes  pour  toiture.  . . 

millier. 

5 

a 

a 

3 

a ■ 

3 

50 

a 

106 

i d»  à briller , . . . 

corde. 

5 

a 

a 

7 

a » 

5 

25 

a 

10 

50 

Douves 

millier. 

40 

a 

40 

40 

a 

• 

94 

a 

Farine 

barrel. 

6 

50 

* 

9 

9 

25 

• 

354 

a 

Ble 

lmshel. 

1 

31 

a 

1 

75  » 

2 

a 

a 

237 

a 

Autres  céréales 

d-. 

a 

75 

a 

a 

85  * 

a 

82 

a 

196 

a 

Trèfle  et  autres  graines  à fourrage 

livre. 

a 

09 

a 

a 

09  * 

a 

15 

■ 

1,065 

a 

Graine  de  lin 

d». 

a 

02 

7 

a 

03  • 

a 

02 

5 

510 

a 

Pois  et  haricots 

bushel. 

1 

a 

a 

1 

25  > 

1 

25 

a 

214 

B 

Pommes  de  terre 

d™. 

■ 

25 

a 

a 

40  * 

40 

a 

58 

a 

Houblon 

livre. 

15 

a 

• 

12  » 

10 

a 

1,776 

a 

Fruits  secs 

d*. 

a 

14 

a 

a 

15  » 

a 

10 

a 

1,665 

a 

T«1mc 

d». 

a 

10 

a 

a 

10  » 

a 

8 

a 

1,176 

a 

Coton 

d*. 

a 

18 

a 

a 

18  » 

a 

10 

a 

2,151 

* 1 

Laine 

d°. 

■ 

50 

a 

a 

50  » 

a 

40 

a 

6,000 

a 

Bœuf  et  porc  sales 

barre!. 

15 

a 

a 

16 

15 

50 

a 

1,700 

a 

Fromage , beurre , graisse 

livre. 

» 

17 

a 

a 

20  a 

a 

15 

a 

2,020 

a 

Spiritueux . . 

gallon. 

a 

35 

N 

a 

40  » 

a 

40 

a 

425 

a 

Cuirs 

livre. 

s 

20 

a 

a 

20  » 

a 

20 

a 

2,360 

a 

Fourrures  et  pelleteries 

d-. 

1 

50 

a 

1 

50  * 

1 

50 

a 

17,760 

a 

Fils  et  étoffes  indigènes  de  coton  et  de  laine. 

ck 

1 

a ■ 

a 

1 

a a 

1 

a 

a 

ii,839 

Gros  mobilier  et  outils  agricoles.  , , r . 

<k 

a 

10 

a 

a 

10  • 

B 

10 

a 

1,176 

a 

Plomb  en  saumon 

<K 

a 

06 

a 

a 

07  a 

a 

07 

a 

710 

a 

Fonte  en  gueuse 

d*. 

a 

02 

a 

a 

02  S 

a 

02 

a 

24-4 

a 

Fonte  moulée 

d*. 

a 

05 

a 

a 

06  a 

' » 

05 

5 

600 

Houille 

d”. 

a 

a 

5 

a 

a 5 

B 

a 

5 

60 

Sel 

barrel. 

1 

50 

a 

1 

50  a 

2 

B 

B 

79 

» 

Potasse 

d-. 

50 

a 

a 

40 

a a 

27 

50 

a 

705 

* 

Mcrchandizc . . ............. 

Km. 

a 

15 

a 

• 

15  • 

• 

10 

a 

1,776 

■ 

Pierre  à bAlir,  cbaill , ergile 

d». 

a 

a 

i; 

a 

a IJ 

a 

a 

1 

17 

77  ! 

Plfilre 

d». 

a 

a 

2 

a 

» 2 

a 

B 

ij 

33 

66 
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Les  détails  qui  précédent  sont  presque  uniquement  relatifs  au  mouvement  descen- 
dant, qui  est  le  plus  considérable.  Voici  la  progression  qu'a  suivie,  pendant  un  intervalle 
de  quatorze  ans,  le  tonnage  ascendant  sur  les  canaux  Êrié  et  Champlain,  pour  le 
principal  article , la  merchandize , qui  forme  les  quatre  cinquièmes , ou  les  cinq  sixièmes 
du  mouvement  à la  remonte.  Ce  tableau  indique  l’influence  que  les  canaux  de  l’État 
de  New-York  exercent  sur  le  commerce  du  port  de  New-York,  du  moins  pour  l’impor- 
tation , parce  que  la  plupart  des  objets  compris  sous  le  titre  général  de  merchandize , 
viennent  de  l’extérieur. 


1824  . ...  24,824  ton. 

1825  27,827 

1826  28,482 

1827  » 

1828  48,270 

1829  42,915 

1830  57,920 

1831  70,605 

Î832 » 

1833  90,642 

1834  78,253 

1835  95,914 

1836  106,800 

1837  78,355 


Cet  article  principal  ( merchandize ) a été  distribué,  de  1835  à 1837,  dans  la  pro- 
portion suivante  le  long  des  divers  canaux  de  l’État  : 


ANNÉES. 

DÉ  SIC  NATION  DES  CANAUX. 

m 

Cbitnplaio. 

Otwifo. 

Ctfiiga 
et  Scmo*. 

Chrtnonj . 

183». 

1836. 

1837. 

loo, 

68,371 

71,823 

52,834 

to*. 

9,537 
. 13,147 
6,518 

lot». 

6,608 

6,939 

5,419 

lo«. 

1,630 

2,623 

2,100 

tan. 

1,364 

1,977 

1,702 

te». 

» 

1,271 

WW» 

■■UHi 

Indépendamment  des  marchandises,  les  canaux  de  l’État  de  New- York , et  particu- 
lièrement le  canal  Érié,  transportent  un  grand  nombre  de  voyageurs  dans  les  paque- 
bots ou  packct  bouts , dans  les  bateaux  accélérés  ou  Une  boats  et  même  dans  les  barges 
ou  grands  bateaux  à marche  plus  lente. 

En  1835,  le  Roceveur  de  Litlle-Falls,  entre  Schencctady  et  L’tica,  a fait  un  relevé 


d’où  il  résulte  qu'il  est  passé  à sa  résidence  : 

Sur  le»  paquebot» 40,179 

Sur  les  autres  bateaux 76,463 

Toru..  116,642 
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Dans  ce  nombre  nesontcompris  ni  les  équipages  des  baleauxni  les  enfants  au-dessous 
de  huit  ans  pour  les  paquebots , et  au-dessous  de  douze  pour  les  autres  barques. 

En  1835 , il  existait  des  services  de  voitures  publiques  très-fréquentées , sur  les  roules 
qui  bordent  le  canal.  Depuis  lors,  on  a livré  à la  circulation  plusieurs  chemins  de  fer 
parallèles  au  canal,  qui  ont  diminué  le  nombre  des  voyageurs  en  bateau,  mais  qui, 
comme  nous  aurons  occasion  de  le  remarquer  plus  tard , à propos  du  chemin  de  fer  de 
Scheneclady  à L'tica , ont  laissé  encore  aux  bateaux  une  certaine  clientelle.  Ainsi , en 
1837,  les  péages  perçus  par  l’État  sur  le  transport  des  voyageurs  se  sont  élevés  à 
448,901  fr.  Ces  péages  se  composent  : 1"  d'un  droit  de  20  à 20  j centimes  par  kilom., 
sur  les  bateaux  où  il  y a des  voyageurs;  2*  d'un  droit  sur  les  personnes,  qui  est  do 
2millimes  de  doll.  par  mille  parcouru,  ou  de  j de  centime  par  kilom.  Sur  les  paquebots 
seuls , cette  dernière  taxe  des  voyageurs  a rendu , pendant  l’exercice  1837,  100,304  fr., 
ce  qui  donne , pour  la  somme  des  distances  parcourues  par  l'ensemble  des  voyageurs 
de  cette  seule  classe  de  bateaux,  15,456,000  kilom. 
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CHAPITRE  VIII. 

Dd  mouvement  compare  de*  divers  canaux  de  l'fetat  de  New-York. 

Répartition  entre  le»  dirent  canaux  : 1"  de»  boia  ; »■  de  U larine  et  de»  grain»  ; 5°  de»  proriiion»  du  régne  animal  ; 2*  de» 
objet»  appelés  merckandiu,  du  gro*  mobiler  et  de»  outil»  agricole»  ; portion  de  ce»  derniers  article»  qui  se  rend  dans 
le»  autres  État»  par  le»  dieers  canaux.  — Supériorité  du  canal  Érié  sur  tous  les  autre». 


Nous  avons  déjà  indiqué  {page  222)  quel  avait  été  en  1835-36-37  le  mouvement  total 
sur  chacun  des  canaux  de  l’État  de  New-York.  Pour  donner  une  idée  plus  exacte  de 
l’importance  relative  de  ces  divers  canaux,  il  est  utile  de  rechercher  dans  quelles  propor- 
tions les  matières  les  plus  volumineuses  ou  les  plus  précieuses  sont  embarquées  sur 
chacun  d’eux.  Analysons  donc  le  transport  des  bois,  des  grains  et  farines,  des  denrées 
du  règne  animal , et  des  objets  classés  sous  le  titre  général  de  merchnndize  et  sous 
celui  de  mobilier  commun  et  outils  agricoles  ( fumiture ),  et  choisissons  pour  exemple  le 
mouvement  de  1835 , qu’on  peut  considérer  comme  une  année  normale  de  prospérité. 
Voici  d'abord  le  détail  par  canal  pour  les  diverses  variétés  de  bois  : 


CANAUX. 

ESPÈCES  DE  BOIS. 

Boit 

de  charpente. 

Planche* 
et  Chevron*. 

Douve*. 

PtanefccUr* 
pour  toiture . 

mil.  eab. 

met.  nb. 

ton. 

tou. 

•1ère*. 

Canal  Érié 

92,141 

55,050 

1,656 

585,171 

Champ]. nin 

268,528 

475 

505 

97,477 

Oswégo 

9,870 

47,245 

4,425 

45 

.5,987 

Cayuga  et  Seneca 

22,790 

22,057 

1,190 

5,951 

675 

Chemnng 

2,854 

56,874 

4,250 

2,588 

479 

— du  lac  Crooked.  

20,780 

7,992 

2,210 

565 

1,251  ! 

Total 

122,562 

474,617 

45,600 

9,288 

491,018 

Quantité  arrivée  i l'fludson 

45,540 

457,469 

45,600 

7,725 

470,471 

Si  l’on  convertit  les  mètres  cubes  en  tonnes,  d’après  les  rapports  officiellement  admis, 
le  tableau  qui  précède  se  résume  en  celui  qui  suit  : 


ESPÈCES  DF.  BOIS. 


Bol* 

de  charpente 

Boi*  débité. 

Don  toi. 

Planchette* 
pour  toiture. 

O 

Mouvement  total 

78,518 

505,281 

45,600 

9,288 

545,504 

762,989 

Qnantilé  arrivée  à 1 Hudson 

29,100 

277,800 

45,600 

7,725 

190,155 

480,650 
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Pour  le  bois  de  charpente,  et  surtout  pour  le  bois  débité,  qui,  sous  le  rapport 
commercial,  sont  les  articles  les  plus  importants  des  produits  des  forêts,  le  canal 
Champlain  a l’avantage. 

Il  n’est  arrive  jusqu’à  l’IIudson  qu’un  peu  plus  du  tiers  du  bois  de  charpente  expédié 
sur  les  canaux.  Mais  l’IIudson  a reçu  les  onze  douzièmes  du  bois  débité,  et  la  totalité 
des  douves. 

Les  quantités  de  farine,  de  blé  et  d’autres  céréales,  embarquées  sur  les  canaux , ont 
été  comme  il  suit  : 


CANAUX. 

PAttlNÉ. 

ni. 

GRAISS  DIVERS. 

Canal  fric 

— Champlain.  . ^ . . • f • j 

— ■ Oswégo 

— Cayuga  et  Scneca 

— Cbemung. 

— du  lac  Crookcd;  ......... 

Ira. 

91,513 

5,875 

12,800 

15^56 

154 

9,015 

loi. 

33,324 

194 

1,836 

14,025 

344 

2,363 

1m. 

18,016 
. 1,252 
233  • 
2,896 

/■ 

77 

195 

. Total.  ...... 

m,i93 

70,872 

«2,651  I 

Quantité  arrivée  à rikidson.  . . . . 

97,914 

20,505 

18,707 

A 1 egard  de  ces  objets , la  supériorité  du  canal  trié  est  immense  ; le  second  rang  a 
appartenu,  cette  année , Au  canal  des  lacs  Cayuga  et  Seneca. 

On  voit  que  la  majeure  partie  de  la  farine  expédiée  suivies  canaux  arrive  jusqu’à 
1 Hudson.  Quant  au  blé,  il  est  d’abord  transporté  au  moulin  par  les  canaux,  puis  em- 
barqué de  nouvcàti  sous  forme  de  farine.  C’est  pour  cela  qu’il  n'en  est  conduit  en  nature 
jusqu  à 1 Hudson  qu’une  assez  faible  proportion. 

Sur  la  quantité  de  farines  portée  au  compte  du  canal  Champlain',  une  petite  partie 
est  venue  du  Canada , ét , par  conséquent , a pu  arriver  jusqu’à  l’Hmlson , en  continuant 
du  nord  au  midi;  mais  la  presque  totalité  de  la  farine  qui  a été  transportée  sur  le 
canal  Champlain,  c’est-à-rdire  3,660.  tonnes  sur  3,875,  y est  Venue  de  l'ouest,  et 
par  conséquent  du  canal  Êrié.  On  ne  doit  donc  pas  l’attribuer,  comme  provenance 
du  voisinage,  au  canal  Champlain. 

La  farine  sortant  à Whitehall  du  canal  Champlain,  pour  la  consommation  du  pays 
qui  borde  le  lac  Champlain,  a été,  en  1835,  de  3,724  tonnes  de  moins  que  dans 
1 exercice  précédent.  Ce  fait  s’explique  par  ce  motif  qu’il  y a eu  dans  le  Nord,  en  1834, 
une  récolte  extraordinaire  qui  -a  réduit  d'autant  l'importation  du  Midi  au  Nord  en  1835. 

Les  provisions,  tèllesajue  viandes  salées,  beurre , graisse  et  fromage,  et  les  laines, 
expédiées  par  les  divers  canaux , sont  indiquées  dans  le  tableau  suivant  :• 
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CANAl'X. 

Fromage,  beurre 
«<  gruaM. 

Viawtcs  talée*. 

Laine. 

tou. 

Ion. 

tou. 

Oral  Érié.  

6,055 

4,441 

756 

— Ctunplaiii.  

1,443 

1,099 

179 

Oswégo 

650 

906 

52 

— Cayuga  et  Seneu. 

4 97 

841 

109 

— Cbemung 

41 

■ 

1 

— du  lac  Crooked 

59 

188 

50 

Totacx 

8,743 

6,703 

1,107 

Quantité  arrivée  à l'Hudson.  . . . 

7,038 

5,140 

783 

Passons  aux  objets  qui  composent  presque  en  totalité  le  mouvement  ascendant. 

Les  produits  qualifiés  de  merchandize , le  gros  mobilier  et  les  instruments  agricoles , 
les  fontes  en  gueuse  ou  moulées  venant  de  l'Hudson,  ainsi  que  le  sel  expédié  dans 
les  deux  directions , ont  été  débarqués  le  long  des  divers-canaux  dans  les  proportions 
suivantes  : 


CANAUX. 

Sai. 

MtrxhnmdiU. 

Meuble* 
et  Oulila 
agricoles. 

Canal  K rit* 

— Champlain ' 

— Os»c*o.  . 

— Cayuga  et  Seneca.  

— Chemung 

— du  lac  Crooked.  

‘ . t°u. 
17,680 
1,95» 
15,722 
2,580 
1,112 
478 

mm 

lu. 

4,469 
139 
416 
177 
50 
« 54 

| 

Totaex 

Sur  ces  quantités,  il  a été  expédié  aux 
antres  États.  

57,507 

95,9^4 

3,523 

4,985 

18,024 

• 26,052 

4,239 

* 261 

Sur  les  26,032  tonnes -de  merchatidizc  qui  ont  été  conduites  hors  de  l'Étal,  il  en  aétë 


dirigé  : 


par  le  canal  Érié . . .16,719  ton. 

Champlain.  4,784 

Oswégo.  '4,5S}9 


; Totu.  . . , , . 26,032  v 

Ainsi , pour  cette  classe  d'objets , qui  paye  le  péage  le  plus  élevé,  et  qui  représente  la 
plus  lorte  valeur  mise  en  mouvement  sur  les  canaux  de  l'État  de  New-York , l’avan- 
tage reste  incomparablement  au  canal  Érië. 
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Nous  n’analyserons  pas  ici  le  mouvement  des  canaux  sous  le  rapport  du  charbon  de 
terre;  ils  n’en  reçoivent  qu’une  quantité  absolument  insignifiante. 

Ces  indications  et  celles  qui  ont  été  données  plus  haut  mettent  en  évidence  la  supé- 
riorité commerciale  du  canal  Èrié  sur  tous  les  autres. 

Remarquons  que  les  services  rendus  par  le  canal  Oswégo  eussent  été  plus  manifestes 
si,  au  lieu  de  1835,  nous  eussions  examiné  le  mouvement  commercial  do  1836  ou 
même  celui  de  1837,  malgré  l'accident  qui  est  venu  y arrêter  la  navigation,  pendant 
ce  dernier  exercice , plutôt  que  sur  les  autres  canaux. 
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CHAPITRE  IX. 

Du  commerce  des  autres  États  qui  s'opère  par  lee  canaux  de  l'État  de  New^-York. 

— Des  péages  que  produit  ce  commerce. 

Poids  des  objets  expédiés  aux  divers  Étals  par  les  canaux  de  l'étal  de  New-York.  — Répartition  entre  les  divers  Etats  et 
entre  les  trois  ports  d'expédition , Buffalo,  Whilehall,  Oswégo.  — Progression  de  4853  à 1856. — Extraordinaires 
exemples  de  transit.  — Objets  expédiés  des  divers  Étals  par  les  canaux  de  l'État  de  New- York.  •—  Mouvement  par  le» 
. trois  ports  d'arrivée;  supériorité  respective  de  Whilehall  et  de  Buffalo.  — Péages  qui  résultent  du  commerce  des 
. autres  États.  — De  l'accroissement  que  paraissent  devoir  acquérir  ces  péages  par  la  reconstruction  du  canal  Érié.  — Du 
commerce  de  transit  ; avantages  que  la  France  doit  en  attendre. 


Los  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  ont  fréquemment  consigné  dans  leurs  rap- 
ports un  relevé  important , relui  des  objets  embarqués  sur  les  canaux,  à destination  des 
autres  États.  Généralement  ce  sont  des  objets  d’une  certaine  valeur,  et  particulière- 
ment de  la  merchandizc.  Nous  allons  reproduire  ce  relevé  pour  1835,  183Cet  183r. 
A côté  de  la  mcrchandize  nous  avons  mentionné  l’uu  des  produits  les  plus  importants, 
le  mobilier  commun  et  l'outillage  agricole  (Jumiture)  qu’emportent  les  émigrants  à 
l’Ouest  : 


MERCHANDIZE,  MOBILIER  ET  OUTILLAGE  AGRICOLE, 
expédié*  par  les  canaux  de  l'Êlat  de  New-York  vers  le*  autres  États , en  1833,  1836  et  1837. 


«838. 

1850. 

1857. 

DESTINATION. 

.Urrrh-mdiZA 

Mobilier 
rl  Outil* 

Agr.rufe» 

TOTAL. 

.Utrchnndur. 

Molal^er 
et  Outd* 

«pr.rolr» 

TOTAL. 

itère  ha  ndrtf. 

Mobilier 
et  Outil» 
•i-l  ir  1-» 

TOTAL. 

la  Produit»  allant  par 
! Bit»  Ato,  dan»  le»  Étal» , Ter- 
ritoires et  Paj*  étranger» 
1 suivant»  : 

Ion. 

ton. 

Ion 

Ion. 

too. 

1H. 

Ion. 

ton. 

ton. 

Ohio 

6,410 

1,680 

8,090 

42,320 

1,490 

14,016 

8,690 

1,740 

10,480 

Michigan 

3,979 

1,889 

7,86.8 

9,817 

2,170 

11,987 

7,503 

1,933 

9,438 

Indi.ma 

1.363 

70 

1,633 

1,943 

63 

2,010 

988 

186 

1,174 

Illinois 

1,494 

443 

1,939 

9,307 

366 

3,073 

1,725 

618 

2,541 

Pensylvanie.  .... 

630 

38 

688 

839 

73 

934 

724 

75 

797 

Missouri 

96 

8 

54 

63 

8 

75 

15 

9 

22 

Kentucky 

414 

96 

640 

372 

10 

282 

34 

3 

37 

Wi$con*in 

» 

a 

• 

» 

- 

- 

529 

170 

499 

Haut- Canada.  . . . 

43 

83 

100 

56 

36 

99 

16 

33 

69 

Tennessee 

131 

4 

133 

213 

* 

213 

21 

2 

23 

Alabama 

94 

a 

24 

18 

N 

18 

1 

a 

1 

A reporter.  ... 

16,758 

4,953 

2(i,973 

28,534 

4,440 

32,700 

20,064 

4,s  Or 

24,871 
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1 

«85». 

1856. 

1837. 

DESTIXAT10X. 

MtrthtUtdize 

Mobilier 
et  Outil» 
agricole» 

VOTAI.. 

> 

i 

H 

Mobilier 
et  Outil* 
■ gricolc* 

TOTAL. 

Merckmndite. 

Mobilier 
et  Oubli 
»gr*cule* 

TOTAL. 

Ion. 

Ion. 

Ion. 

l«a. 

Ion. 

Ion. 

toa. 

toa. 

toa. 

Report.  . , . • . . 

16,758 

4,955 

20,975 

98,354 

4,446 

32,7(JÛ 

90,064 

4,807 

24,871  j 

9»  Produits  allant  par 
j Whitehall, extrémité  du  Ca- 
nal Champlain,  vers  les 
destinations  suivant»  : 

Vennont.  ..... 

5,959 

4 

5,956 

5,780 

14 

5,794 

5,007 

» 

5,016 

Bas -Canada 

859 

■ 

859 

1,004 

H 

1,004 

1,108 

2 

1,110 

| 5°  Produits  allant  par 

i Oswégo  , extrémité  du  Canal 
L Oswégo  , dans  divers  autres 
États 

4,810 

4,510 

7,918 

160 

7,578 

9,755 

199 

2, *77 10 

! Totaü*  généraux.  . . 

«6,059 

4,239 

30,971 

40,558 

4,620 

44,876 

96,954 

4,940 

51,874 

En  oulre,  une  petite  quantité  de  mcrchundize  s’est  rendue  dans  l'intérieur  de  htPen- 
sylvanic,  par  le  canal  Chemung  et  le  canal  du  lac  Crooked,  qui  conduisent  vers  la  vallée 
de  la  Susquéhannah.  , 

Si  l’on  compare" d'alrord  entre  elles  les  deux  premières  années,  1835  et  183G,  il  ré- 
sultera du  rapprochement  que  la  masse  de  ces  deux  articles,  transportée  hors  de 
l'Etat  de  New-York , en  1836,  a été,  relativement  à 1835,  augmentée  de  près  de 
15,000  tonnes,  ou  d’environ  50  pour  100,  accroissement  qui  a porté  en  presque  tota- 
lité sur  la  mcrchandize.  Pour  le  mobilier  commun  et  les  outils  agricoles , l’accroissement 
n’a  été  que  de  407  tonnes,  soit  d’un  peu  plus  d’un  pour  100  seulement.  Pour  les  deux 
natures  d’articles  réunies,  il  a été  de  65  pour  100  par  voie  d’Oswégo  ou  du  lac 
Ontario.  Pour  les  objets  passant  par  RufTalo  et  le  lac  Érié,  et  qui  constituent  la 
masse  principale,  il  a été  de  53  pour  100.  Quant  aux  produits  expédiés  par  Whitehall , 
la  quantité  en  est  restée  sensiblement  la  même. 

La  comparaison  des  résultats  de  1837  avec  ceux  des  deux  années  antérieures  con- 
state qu'il  y a eu  àpeu  près  parité  relativement  à 1835, et  infériorité  relativement  à 1836. 

L’importance  du  transit  qui  s'opère  ainsi  au  travers  de  l'Etat  de  New-York , est  une 
des  preuves  les  plus  éclatantes  des  avantages  que  l’ot;  trouve  à administrer  les  canaux 
de  telle  sorte  que  la  circulation  y soit  rapide  et  régulière.  C’est  à cette  condition  seule- 
ment que  des  produits,  qui  ont  à se  rendre  dans  l’intérieur  de  l’Etat  d’Alabama,  près  des 
liords  du  golfe  du  Mexique,  préfèrent  la  voie  des  canaux  de  New- York  et  d’Ohio,  des 
grands  lacs , de  l’Ohio  et  de  la  rivière  Tennessee,  à la  voie  maritime  et  à la  navigation 
ascendante  de  la  rivière  Alabama,  tributaire  du  golfe,  quoique  cette  rivière  soit  prati- 


(IJ  le  S6  octdbre  1*57,  l'éclu*.  n*  7 et  tes  ouvrage»  attenant»  sur  le  canal  Oswégo  turent  mis  hors  de  service  par  un 
orage , pour  le  reste  de  la  campagne. 
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cable  jvour  les  bateaux  à vapeur,  et  qu'elle  en  soit  sillonnée.  Les  Commissaires  citent 
à ce  sujet  la  ville  de  Uuntsvillc,  dans  TAIabaina,  et  celle  de  Nashville,  dans  le  Ten- 
nessee , comme  s’approvisionnant  à New-York  ; or,  il  y a 3,200  kilom.  de  New-York  à 
Huntsville,  et  2,950  de  New-York  à Nashville,  par  l’Hudson,  le  canal  Érié,  le  lac 
Érié,  le  canal  d’Obio,  l'Ohio,  le  Tennessee  ou  le  Cuuil>erland;  et  par  cette  route 
intérieure  le  transport  coûtait,  en  1835 , 12  fr.  de  plus  par  100  kilogr.  Mais,  pour  des 
objets  de  valeur,  tels  que  soieries,  toiles  peintes,  quincaillerie  fine , etc. , cette  différence 
est  insignifiante,  et  comme,  par  cette  direction , les  marchandises  sont  moins  exposées 
à s’avarier,  et  surtout  qu’elles- arrivent  dix  ou  douze  jours  plus  tôt , le  commerce  la 
choisit  habituellement. 

Il  y a,  en  outre,  un  retour  consistant  en  produits  agricoles  qui,  des  États  de 
l’Ouest,  viennent  chercher  un  marché  sur  le  littoral.  Les  Commissaires  du  Fonds  des 
Canaux  estimaient  que  le  tonnage  venant  ainsi  des  autres  États  de  l’Union  et  du  Canada, 
formait  en  1835  le  dixième  de  ce  qui  arrive  à l'Hudson,  et  en  1836  le  septième.  Ainsi , 
grâce  aux  canaux  de  l’État  de  New -York  et  à leur  administration  parfaitement 
entendue,  nne  partie  de  la  farine  qui  se  consomme  à Rio-Janciro  et  à Lima  provient 
de  fermes  situées  à 300  ou  400  lieues  de  New-York  , au  milieu  du  continent  de  l'Amé- 
rique du  Nord  ; frappant  exemple  de  l’influence  féconde  d’un  bon  système  de  commu- 
nications. 

Voici  quelle  a été,  pendant  l’exercice  1837,  la  quantité  des  produits  qui  sont  venus 
des  autres  États  chercher  les  canaux  de  l'État  de  New-York  : 


Bob  de  charpente . . 4,330  ton. 

Planches  et  chevrons i 33,305 

Planchettes  pour  toitures.' 91 

Bois  à brûler S, 333 

Douves 4,763 

Farine 16,91 1 

Blé • . 18,834 

Autres  céréales.  . 196 

Trèfle  et  autres  graine»  à fourrage 6t. 

Graine  de  lie .-  . . . 370 

Pou . haricots , pommes  de  terre 39 

Tabac. . 555 

Laine  et  cotun  brels. 643 

Bœuf  ci  porc  salés.  4,448 

Beurre  et  graisse • . . 683 

Spiritueux.  . . 1S3 

Coirs , peaux  et  pelleteries 88 

Fils  et  étoffes  indigènes  de  coton  et  de  laine. . 25 

Gros  mobilier  et  outils  agricoles 197 

Houille 3 


A reporter. 76,373  on. 
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Report 76,372  (an. 

173 

*28 

1«« 

....  353 

1,*98 

*5 

657 

. . 3,578 

Totu. 83,695 

Voici  la  récapitulation  du  mouvement  ainsi  créé  par  le  transport  des  produits  des 
autres  États  : 

TABLEAU  DES  OBJETS  IMPORTÉS  DES  AUTRES  ETATS, 
par  Buffalo,  Osuryo  et  If'hilehall. 


Fonte  en  gueuse 
Fonte  moulée.  . . 
Manganèse.  . . , 
Couperose.  . . 

Potasse 

Merchandize . . . 

Pierres. 

Objets  dircrs  . . 


I.  PAR  BUFFALO. 


NATURE  DES  OBJETS. 

1830. 

1831. 

1832. 

1885. 

1896. 

1837. 

Produits  des  forêts 

' Produits  agricoles 

Produits  fabriqués *. 

Articles  divers 

Totaux » . . 

tOB. 

2,130 

7,995 

1,372 

967 

ton. 

9,546 

11,917 

1,955 

394 

Saa. 

9,183 

6,599 

1,499 

■ 

U». 

4,444 

14,959 

191 

558 

3,402 

28,776 

381 

105 

la*. 

6,436 

50,982 

411 

450 

11,664 

95,349 

9,997 

20,045 

52,864 

58,239 

! H- 

PAR  OSW1 

ÉGO. 

III.  PAR  WHITt 

HALL. 

NATURE  DES  OBJETS. 

1835. 

183jj. 

1837. 

1835. 

1836. 

1837- 

Produits  des  forêts * . 

Produits  agricoles 

Produits  fabriqués 

Articles  divers 

Totaux 

u>». 

. 1.836 
3,030 
11 

P 

ton 

1,190 

4,563 

15 

37 

(on. 

*83 

5,372 

15 

lit 

Ion. 

39,971 

2,452 

1,162 

2,152 

Ion. 

41,641 

3.977 

1,102 

2,331 

(on. 

34,386 

2,001 

976 

2.089 

3,893 

5,801 

5,984 

43,737 

49,431 
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RÉCAPITULATION/  DES  TABLEAUX  PRÉCÉDENTS. 


OBJETS  VENUS  DES  ACTBES  ÉTATS. 
« . 

1835. 

1836. 

1837. 

loo. 

30,045 

3,893 

45,737 

Um. 

32,86-1 

5,804 

49,131 

loti. 

38,259 

5,984 

39,152 

WhilehaJl 

69,675 

87,799 

83,695 

Au  premier  abord , la  supériorité  de  Buffalo , à l'égard  du  mouvement  des  objets 
allant  aux  autres  États,  semble  ne  pas  exister  à l’égard  des  produits  venant  de  ces 
mêmes  États.  Mais  si  l’on  envisage  la  question  sous  le  rapport  de  l’importance  financière 
du  commerce , Buffalo  reprend  l’avantage  que , pour  le  tonnage , Whitchall  lui  a ravi  ; 
car  les  importations  par Whiteball  ont,  au  point  d'embarquement  du  moins , très-peu 
de  valeur  ; ce  n’est  à proprement  parler  que  du  bois.  Au  contraire,  Buffalo  reçoit  sur- 
tout des  produits  agricoles,  tels  que  blés,  farines,  beurre,  laines,  salaisons. 

Les  autres  États  payent  ainsi  à celui  de  New-York  un  revenu  considérable , indé- 
pendamment des  bénéfices  que  réalisent  les  citoyens  de  l’État,  comme  entrepreneurs  de 
transport,  et  des  vastes  relations  commerciales  qui. sont  ainsi  créées  à la  ville  de  New- 
York.  En  1836,  cette  sorte  de  subside,  prélevé  par  le  Trésor  de  l’État,  montait  à 


2,229,200  fr.,  savoir  : 

1°  Objets  passant  par  Buffalo,  allant  aux  autres  Étais.  .....  1,264,200  fr. 

d*  venant  des  autres  États 579,700 

2*  Objets  passant  par  Oswégo,  allant  aux  autres  Élan.  .....  186,200 

d°  venant  des  autres  Étals ; . 42,900  . ’ 

3°  Objets  passant  par  Whitchall,  allant  aux  autres  États.  ....  59,800 

d"  venant  des  autres  Étals.  94,400 

Total 2,229,200 

a . 


Cette  somme  de  2,229,200  fr.  est  égale  à 20  p.  100  de  tous  les  péages  perçus  sur 
tous  les  canaux  de  l'État  en  1830.  Les  droits  acquittés  par  les  produits  allant  aux  an- 
tres États  ou  en  venant,  par  le  seul,  port  de  Buffalo,  égalent  23  --  p.  100  de  tout  ce 
qui  a été  payé  sur  le  canal  Érié. 

Il  est  hors  de  doute  que  ce  tribut  payé  par  les  autres  États  à celui  de  New-York 
s’accroîtra  par  le  fait  de  l'agrandissement  du  canal  Érié.  Dans  leur  rapport  anuitcl  du 
20  janvier  1838,  les  Commissaires  des  Canaux  estimaient  que  l’agrandissement  du 
canal  Érié  ferait  baisser  le  fret  à la  moitié  de  ce  qu’il  était  alors,  c’est-à-dire  à 1 j cen- 
times par  tonne  de  1,000  kilog.  et  par  kiloni.  ( ï j millimes  par  tonne  de  2,000  llv. 
et  par  mille)  pour  les  produits  agricoles,  et  à 3 j centimes  par  tonne  et  par  kilom. 
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(9  inillimes  par  tonne  de  2,000  liv.  et  par  mille)  pour  les  objets  plus  chers  qua- 
lifiés de  merc/iandize.  En  supposant  le  maintien  des  droits  actuels  de  péage  qui  sont 
doubles  de  ces  prix,  les  Commissaires  pensaient  que,  une  fois  le  canal  Érié  reconstruit, 
les  transports  s’y  effectueraient  à meilleur  marché  que  sur  tout  autre  canal.  «Ainsi, 
ajoutaient-ils , la  farine  pourra  aisément  être  rapidement  transportée  du  lac  Erié  à 
l'Hudson,  à raison  de  65  cents  par  barre  1 (35  fr.  par  tonne),  et  la  mcrchttndize  de 
i'Hudson  au  lac  Érié,  à raison  de  49  cents  par  100  liv.  nvoirdupuids  (57  fr.  50cent. 
par  tonne).  Les  frais  de  transport  entre  l’Hudson  et  un  point  placé,  à 100  milles 
( 1G1  kilum.  ),  de  l’autre  côté  du  lac  Erié,  sur  le  canal  d'Ohio  ou  sur  le  canal  du  lac 
Erié  à la  VYabash , seront  à peu  près  les  mêmes  que  ceux  qu’impose  actuellement  le 
trajet  entre  l’Hudson  et  le  lac  Erié.  » 

De  là,  les  Commissaires  concluaient  qu’il  n’y  avait  aucune  déraison  à supposer  que 
l’agrandissement  du  canal  Erié  aurait  pour  effet  de  porter  le  produit  des  péages  de  ce 
canal  à 16  millions  de  francs  au  moins,  et  que , sur  cette  somme , plus  de  la  moitié  pro- 
viendrait de  la  circulation  des  produits  des  Etats  et  îles  Territoires  distribués  autour  du 
réseau  des  lacs.  «Les  recettes  du  canal  Erié,  disaient-ils,  n’onUelles  pas  doublé  en  dix 
ans,  de  1826  à 1836,  quoique  le  tarif  des  péages  ait  éprouvé  de  fortes  réductions  en 
1833  et  en  1834,  quoique  la  majeure  partie  de  ce  revenu  ait  son  origine  dans  la  coloni- 
sation du  lambeau  de  terre  qui  forme  l’Ouest  de  notre  Etat , et  qui  n’est  pas  le  dixième 
de  l’espace  baigné  par  les  lacs  ? • 

Nous  avons  vu  que  d’autres  personnes  bien  informées,  et  entre  autres  M.  S.  B.  Rug- 
gles , auguraient  qu’avant  peu  d’années  le  commerce  seul  des  autres  États  pourrait  pro- 
duire au  Trésor  de  l’Etat  de  New- York  un  revenu  à peu  près  égal  à celui  de  16  millions 
qu'espéraient  les  Commissaires  du  mouvement  entier  du  seul  canal  Érié. 

Des  faits  et  des  prévisions  de  ce  genre  inspirent  au  Français  qui  reporte  sa  pensée 
vers  sa  patrie  des  regrets’ pour  lo  passé  et  un  vif  espoir  pour  l’avenir.  La  France  devrait 
être  le  champ  d’un  transit  immense.  Sa  position  entre  trois  mers,  en  tète  du  continent 
européen  et  en  avant  de  deux  riches  péninsules , et  la  direction  de  ses  fleuves  s’accor- 
dent à le  lui -promettre.  La  France  devrait,  au  plus  haut  degré,  jouir  de  tous  les  profits 
que  le  transit  amène  avec  lui,  et  être  le  centre  de  toutes  les  affaires  qu’il  occasionne. 
Lorsque  ces  grandes  lignes  de  navigation  auront  été  achevées  d’un  lx>ut  du  territoire  à 
l’autre , el  qu’un  bon  système  de  tarifs  leur  aura  été  appliqué,  lorsque  nos  canaux  de 
mer  à nier  existeront  sans  solution  de  continuité , du  golfe  de  Gascogne  à Cette  et  au 
Rhône , du  golfe  de  Lion  à h»  mer  dn  Nord , de  l’embouchure  de  la  Gironde  ou  de  celle 
de  l'Adour  à la  Manche, 'lorsque  le  régime  de  quatre  do  ses  beaux  fleuves,  la  Seine,  le 
Rhône,  le  Rhin  et  la  Loire,  qui,  de  quatre  parages  maritimes  fort  éloignés  les  uns  des 
autres,  convergent  vers  le  milieu  de  la  France  de  l’est  et  vers  le  bassin  du  Danube, 
aura  été  amélioré,  ou  qu’on  leur  aura  substitué  des  canaux  là  où  c’est  indispensable, 
lorsque  toutes  ces  artères  seront  bien  entretenues  et  bien  aménagées,  lorsque  nos 
bateliers  auront  acquis  la  notion  du  temps,  qui  leur  manque,  nous  verrons  chez  nous 
des  résultats  au  moins  égaux  à ceux  que  le  voyageur  admire  dans  l'État  de 
Nerç-Yerk.  „ 
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CHAPITRE  X. 


Modes  et  rrsis  de  transport  pour  les  hommes  et  pour  les  marchandises. 

Diverses  sortes  de  bsteauic,  p*clrt  lin  ton//,  tn rgti.  — Vitesse  des  divers  bateaux.  — Trajet  de  New-York  au 

lac  Érié.  — Prix  de  transport  pour  divers  objets  ; prix  du  remorquage  sur  l'Hudsou.  — Prix  des  places  pour  les  voya- 
geurs dans  ces  diffèrenls  bateaux.— Comparaison  avec  les  prix  en  usage  sur  quelques  canaux  d'Europe.— Le  transport 
des  voyageurs  permet  aux  commissionnaires  de  transport  de  se  charger  des  marchandises  à des  prix  réduits.— Nombre 
des  bateaux  des  canaux  de  l'Étal.  — Nombre  d'expéditions  sur  les  canaux  Érié  et  Cfaamplain  et  sur  l'ensemble  des  ct- 
uanx  — Nombre  des  arrivées  à l'Hudsou  et  des  départs.  — Nombre  des  bateaux  qui  se  sout  présentés  sur  différent- 
points.  - Nombre  quotidien  d'éclusres  à l'écluse  d'Alexandre.  — Nombre  des  bateaux  pesés. 


Los  bateaux  qui  parcourent  les  canaux  de  l'Etat  de  New-York  sont  de  quatre  sortes  : 

Les  packct  boats  ou  paquebots  transportent  des  voyageurs , au  nombre  de  qua- 
rante à cinquante.  Ce  sont  des  bateaux  couverts,  d'environ  24™  de  long  sur  4*, 20  de 
plus  grande  largeur.  Ils  sont  aux  deux  tiers  occupés  par  la  chambre  des  voyageurs.  La 
largeur  intérieure  de  celle  chambre  est  de  3", 50  au  plus.  Elle  est  rétrécie  en  bas  par 
deux  coffres,  établis  tout  le  long  de  chaque  côté,  comme  des  sièges,  et  où  sont  ren- 
fermés les  petits  cadres  ou  plutôt  les  légers  châssis  qui  forment  les  lits.  Le  soir  ces 
coffres  sont  démontés;  les  cadres,  composés  d'une  simple  toile  entre  denx  tringles 
de  bois,  sont  suspendus  au  plafond  par  des  cordons.  Ils  sont  disposés,  trois  par  trois, 
les  uns  sur  les  autres , dans  la  hauteur  de  la  chambre.  Les  lits  une  fois  placés  forment 
deux  rangées  suivant  la  longueur  du  ltaieaa,  et  laissant  entre  elles  un  passage.  Ces  ba- 
teaux sont  très-propres.  Le  service  intérieur  y est  fait  avec  ordre  et  célérité,  et  il  est 
impossible  de  tirer  un  meilleur  parti  d'un  aussi  -jvetit  espace.  Le  voyage  y est  agréable 
autant  qu'il  peut  l'être  quand  il  faut  passer  la  nuit  en  compagnie  de  cinquante  personnes 
entassées  dans  une  chambre  d'environ  1 5*  de  long  snr  3”, 60  de  large  et  2", 20  de  hauteur. 

L'équipage  d'un  paquebot  se  compose  d'un  capitaine,  de  trois  hommes,  d’un  cuisi- 
nier, d’ün  domestique  et  d'une  feinnie-de-chambre. 

Les  Ane  bouts , ou  bateaux  accélérés  pour  les  marchandises,  sont  ainsi  appelés , parce 
qu'ils  font  partie  de  lignes  régulières,  organisées  par  des  entrepreneurs  de  transport. 
Ils  sont  un  peu  plus  forts  que  les  paoket  boats , et  d’ailleurs  de  même  forme.  Leur  lon- 
gueur est  d'environ  26*  sur  le  pont.  Ils  ont  deux  chambres  destinées  aux  voyageurs, 
l'une  à l'avant,  l'autre  à l’arrière.  La  première  a environ  6*  de  long;  la  seconde  n’a 
que  4'".  Entre  les  deux  est  l’espace  occupé  par  les  marchandises  qui  sont  également  à 
couvert.  Ils  prennent  jusqu  a quarante  voyageurs.  Un  line  boat  porte,  en  outre,  20  à 
25  tonnes  de  marchandises  encombrantes,  ou  30  à 35  de  marchandises  lourdes.  L’équi- 
|tage  d'un  Une  boat  est,  à un  homme  près,  le  même  que  celui  d'un  paquebot. 

Le  nombre  des  line  boats  est  extrêmement  considérable. 

D'autres  bateaux  pontés , apjiclés  barges,  reçoivent  des  produits  de  moindre  valeur. 
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leur  capacité  est  de  60  à 70  ton.  Ces  barges  sont  construites  de  manière  , à aller  sur 
l'Hudson  jusqu'à  New-York,  remorquées  deux  à deux  par  un  bateau  à vapeur.  On 
évite  ainsi  un  transbordement  à Albany. 

Enfin,  des  bateaux  non  pontés  servent  au  transport  des  objets  les  plus  communs. 

Les packet  bonis  font  un  service  régulier,  par  correspondance,  d’un  bout  du  canal  à 
l’autre,  ou  plutôt  de  Schenectady  à Buffalo.  D’ Albany  à Sehenectady  le  canal  offre 
beaucoup  d’écluses  et  de  détours  qui  allongeraient  trop  le  trajet  ; un  chemin  de  fer 
transporte  les  voyageurs  d’une  ville  à l’autre  en  une  heure.  Les  paquebots  partent  à 
heure  fixe  des  points  principaux,  ce  qui  cause  quelques  délais.  En  outre,  en  voya- 
geant en  paquebot,  on  est  obligé  quelquefois  de  s’arrêter  pendant  la  nuit,  parce 
que , lorsqu’un  paquebot  arrive  le  soir,  celui  qui  lui  succède  ne  se  met  en  marche 
que  le  lendemain  matin  après  le  déjeuner.  Les  Américains,  quoiqu'ils  soient  fort 
avares  de  leur  temps,  n'aiment  pas  à passer  les  nuits  en  diligence  ou  dans  les  petits 
bateaux  des  canaux.  C’est  un  désagrément  auquel  nous  nous  soumettons  assez  volon- 
tiers en  France , mais  qui  blesse  leurs  idées  de  confort. 

Les  litie  bonis  et  tous  les  autres  bateaux  vont  sans  transbordement  d’ Albany  au  lac  Êrié. 

La  vitesse  des  paquebots  est  de  7 kilom.  par  heure.  Ils  sont  tirés  par  des  chevaux  au 
trot.  Ils  ont  la  préférence  au  passage  des  écluses.  Tous  les  bateaux  qu’ils  rencontrent 
sur  la  ligne  se  rangent  pour  les  laisser  passer.  . 

Les  line  bouts  font  80  à 06  kilom.  par  vingt-quatre  heures,  selon  la  saison  et  le 
nombre  des  écluses.  Ils  changent  de  chevaux , comme  les  paquebots,  de  16  en  16  kilom. 
Ils  font  régulièrement , en  six  jours  et  demi  ou  sept  jours,  la  traversée  d' Albany  à Buffalo. 

Les  barges  pontées,  portant  60  à 70  ton:,  mettent  deux  jours  de  plus. 

Les  bateaux  ordinaires , qui  ne  vont  pas  la  nuit,'  font  de  40  à 48  kilom.  par  jour.  Ils 
portent  à bord  deux  chevaux  de  rechange , et  ne  se  servent  pas  de  ceux  des 
relayeurs. 

Le  trajet  de  New-York  à Buffalo  dure  neuf  jours  pour  les  marchandises  qui  prennent 
à Albany  les  line  bonis,  après  avoir  remonté  l’IIudson  dans  de  grandes  barques  pontées, 
de  500  à 600  tonneaux,  qui  sont  remorquées  journellement  par  des  bateaux  à vapeur 
spéciaux.  11  dure  deux  jours  de  plus  pour  celles  qui  sont  chargées  dans  les  barges. 
Les  marchandises  ne  mettent  que  trente  à trente-six  heures  pour  venir  de  New-York 
à Albany  ou  à Troy  ; nîaisilyaunc  perle  d’une  demi-journée  à Albany  ou  à Troy, 
parce  que  chaque  bateau  doit  s’y  munir  de  papiers. 

En  1835,  lorsque  je  visitai  le  canal  Erié,  les  prix  de  transport  avaient  été  réduits 
par  la  concurrence.  D’AIbany  à Buffalo , pour  des  marchandises  encombrantes  et  de 
prix,  comme  des  tissus,  on  payait  10  fr.  59  c.  par  tonne  (90  cents  par  100  livres 
avoirdupoids) , soit  par  tonne  et  par  kilom.  0 fr.  181 , péage  compris. 

Pour  des  objets  moins  encombrants,  c’était  O.fr.  ICI. 

Pour  la  farine,  entre  Rochester,  qui  est  un  marché  très-important  à l'égard  de  cette 
denrée , et  Albany , on  payait  50  cents  par  baril  équivalant  à peu  près , bois  compris , 
à 100  kilog.,  ce  qui , par  tonne  et  par  kilom.,  représente  0 fr.  0C2.  Entre  Buffalo  et 
Albany , c’était  0 fr.  064. 

SI* 
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Si , de  là  , on  retranche  les  péages  acquittés  par  lia  commissionnaires  de  transport , 
.ou  verra  que  le  prix  marchand  <Lu  fret  était  alors  comme  il  suit  : 


Marchandise»  légères . Tissus. 

r». 

# 

Prix  total  do  transport  par  tonne  et  par  kilom 

O,  181 

Péage  à déduire 

O,  066 

-, 

Différence  représentant  le  fret.  . . . 

0,  fi»  | 

*. 

Marchandises  plus  lourdes , comme  Épiceries. 

Prix  total  du  transport 

0,  161 

Péage  à déduire 

0,  066  j 

. ’ • Différence  représentant  le  fret. . , . 

* O,  095  ! 

Farine. 

Prix  total 

0,  064 

Péage  à déduire 

0,  055 

ï 

Différence  représentant  le  fret.  . . . 

0,  031  | 

Depuis  1835 , le  prix  du  fret  s’est  notablement  abaissé.  Voici  ce  qu'on  lit  dans  le 
rapport  des  Commissaires  des  Canaux , en.da^c  du  20  janvier  1838  : 

» Le  transport  des  produits  agricoles  coûte  maintenant  sur  le  canal  Érié,  déduction 
» faite  du  péage,  9 millimcsde  doll.  par  tonne  de  2,000  livres  et  par  mille  (0  fr.  033 
» par  tonne  de  1,000  kilog.  et  par  kilom.  ) ; c’est  le  double  pour  la  merchandue. 

On  espère  que , grâce  à l’agrandissement  du  canal  Érié , les  frais  de  transport  ponr- 
■ ront,  abstraction  faite  du  péage,  être  réduits  de  50  p.  100.  S’il  en  est  ainsi , le  truns- 
» port  ne  coûtera  plus,  par  tonne  de  1,000  kilog.  et  par  kilom.,  que  Ofr.  016  pour 
» les  produits  agricoles , et  0 fr.  033  pour  les  objets  de  plus  de  valeur.  * 

Arrivés  sur  l’ Hudson , les. produits  amenés-  par  les.  canaux  ont  pour  la  plupart  à se 
rendre  h New- York.  De  môme  les  objets  expédiés  d’Albany  ou  de  Troy-,  par  les 
canaux  , viennent  de  celte  métropole.  Le  mode  de  transport  le  plus  rapide  et  le  plus 
usité  sur  l’IIudson  pour  les  marchandises  de  quelque  valeur,  et  môme  pour  les  denrées 
agricoles,  est  celui  que  fournissent  les  bateaux  traînés  par  des  remorqueurs  à vapeur. 
Éh  1 835 , le  trajet  sur  l’IIudson , entre  le  débouché  des  canaux  et  New- York , coûtait , 
pour  la  plupart  des  objets,  1 1 fr.  7C  c.  par  tonne  (10  cents  par  1 00 1 ivres  avoirdupoids)  ; 
la  traversée  entre  New-York  et  Albany  étant  de  219  kilom.,  ce  transport  accéléré,  reve- 

nait  par  tonne  et  par  kilom.  à .. . . 0 fr.  05  j c. 

D’après  le  rapport  déjà  ci  lé  des  Commissaires  des  Canaux,  le  prix  était,  en  1837, 
par  tonne  et  par  kilom.  : 
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Pour  les  produits  agricoles,  de 0 fr.  03  c. 

Pour  les  cloffes  et  les  denrées  coloniales , et  autres  objets  de  valeur , c’est- 
à-dire  pour  U mcrchandize  , de 0 05  ; 


En  France,  le  seul  service  organisé  en  grand  qui  soit  comparable  à celui  du  canal 
trié , est  celui  des  barques  accélérées  qui  suivent  le  canal  du  Midi , et  continuent  leur 
marche  sur  le  canal  des  ttangs  et  le  canal  de  Rcaucaire.  Comme  les  line  boais,  les 
barques  accélérées  font  un  peu  moins  de  4 kilom.  par  heure  ; mais  elles  stationnent 
la  nuit,  de  9 heures  du  soir  à 4 heures  du  matin.  En  C jours  et  16  heures  qui 

représentent,  à cause  des  temps  d’arrêt  de  la  nuit,  118  heures  de  marche,  elles 

I >a rcourent  les  300  kilom.  qui  séparent  Toulouse  de  Bcaucairc.  On  expédie  par  cette 
voie  des  objets  analogues  à ceux  que , dans  l'État  de  New-York , on  qualifie  de  merchmi- 
dize.  Ce  mode  de  transport  coûte  par  tonne  et  par  kilom.  : 

Pour  droit  de  péage ......  O fr.  08  c. 

Pour  frais  de  traction  (1).  ........  O 04 

Total O ta 

Examinons  maintenant  le  service  des  voyageurs. 

Le  prix  du  passage  est  fixé  sur  leapackct  boais  à 13  j centimes  par  kilom. 

(4  cents  par  mille),  y compris  la  nourriture,  qui  est  saine  et  abondante, 


et  semblable  à celle  des  hôtels,  ou,  non  compris  la  nourriture , à 19  cent. 

Sur  les  line'  boais , les  voyageurs  payent  2 ; cents  par  mille  ou  8 \ cent, 
par  kilom.,  y compris  les  repas , ou,  sans  compter  la  nourriture 5 cent. 


Les  émigrants  pauvres  voyagent  à meilleur  marché  encore.  Ils  font 
prix  avec  un  batelier  pour  toute  la  contenance  du  bateau,  et  se  nourrissent 
eux-mêmes.  Le  loyer  du  bateau  ne  leur  revient  pas  par  kilom.  à plus  do.  . 3 j cent. 

Dans  les  diligences  du  voisinage  , dont  la  vitesse  ordinaire  est  de 
8 kilom.  par  heure , le  prix  des  pinces  est  communément , par  kilom. , de.  . 15  cent. 

Dans  ces  voitures  comme  dans  les  bateaux,  en  vertu  de  Légalité  qui  est  passée  de  la 
loi  dans  les  moeurs , il  n’y  a qu’une  sorte  de  place  et  qu'un,  prix  (2). 

En  France , sur  le  bateau  de  poste  du  canal  du  Midi , où  la  vitesse  de  marche  est  do 
11  kilom.  par  heure,  mais  où  , à cause  du  temps  perdu  aux  écluses,  la  vitesse  effective 
de  déplacement  est  seulement  de  7 à 8 kilom.,  c’est-à-dire  la  même  que  sur  les  paque- 
bots du  canal  Erié,  on  paye  par  kilom.  : 


(I ) La  distinction.  entre  les  frai*  de  traction  et  les  droits  de  péage  est  id  Bclive , parce  que  les  barques  accélérées  ap- 
partiennent à la  compagnie  du  canal  du  Midi  elle-même. 

(SJ  C'est  une  règle  générale  pour  tous  les  moyens  de  transport  des  hommes  dans  l'Amérique  du  Nord.  Sur  les  balraux 
à vajseur  et  dans  les  voilures  de  chemin  de  ter , qui  sont  les  véhicules  les  pins  ordinaires , il  y a un  prix  unique , et  tous 
les  blancs  sont  confondus.  Sur  les  bateaux  à vapeur,  il  y a un  salon  exclusivement  réservé  aux  dames,  sans  qu'elles 
aient  à payer  on  autre  prix  que  les  hommes.  Pour  le  petit  nombre  de  noirs  et  de  gens  de  couleur  qui  voyagent , il  y a , 
sur  les  chemins  de  fer,  quelques  wagons  spéciaux  à meilleur  marché , et , dans  les  bateaux  à vapeur,  une  cabine  particu- 
lière. Quelques  émigrants  pauv  res  „ nouvellement  arrives  d'Europe , sont  les  seuls  blancs  qui  se  mêlent  i la  population  de 
couleur.  • 
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Dans  le  salon 7 j centimes; 

Dans  la  chambre.  S 

Sur  le  bateau-rapide  du  canal  de  l’Ourcq , qui  va  de  Paris  à Meaux , et  qui  marche  avec 
une  vitesse  effective  de  15  à 16  kilom.  par  heure,  le  prix  des  places  est  par  kilotn.  : 


Aux  premières  places,  (le 7 centimes. 

Aux  seconder,  do.  . . . S 


Hans  les  diligences  françaises,  dont  la  vitesse  moyenne  est  de  8 kilom.  par  heure, 
les  prix  moyens  des  places  peuvent  être  évalués  ainsi,  par  kilom.  : 

Coupe.  ........ ' 13  centimes. 

intérieur ......  ...  ......  -12; 

Rotonde  ou  banquette.  . .. , 8 à 10 

En  Angleterre,  sur  lus  bateaux-rapides,  qui  marchent  à raison  de  14  à IC  kilom.  à 
l’heure,  le  prix  des  places  par  kilom.  était,  en  1836  : 


Aux  premières  places  .de ‘ , . . . 7 4 8 centimes. 

Aux  secondes , de.  . . S à 6 


On  sait  que,  dans  les  voitures  publiques  d'Angleterre,  le  prix  des  places  est  assez 


élevé.  Il  est  moyennement  : 

A l'intérieur  [ insule  ) , de.  . .•  Si  centimes. 

À l'extérieur  (ou/aùla)  (t;,  de.  ......  . 16  à 18 


Il  est  digne  de  remarque  qu’avec  uiie  vitesse  aussi  notable  que  celle  qui  est  habituelle 
sur  le  canal  Érié,  et  malgré  le  prix  élevé  des  salaires,  le  prix  du  transport  y est  bas 
pour  la  plupart  des  denrées.  Cela  lient  à la  combinaison  sm-  laquelle  est  fondé  le  ser- 
vice des  line  boats.  Ils  réalisent  sur  les  voyageurs  un  bénéfice  qui  leur  permet  de  se 
contenter  de  médiocres  profits  sur  les  marchandises. 

Ainsi,  avec  les  prix  de  1835,  tin  voyageur  d'Albany  à KaSalo,  produit 


aux  propriétaires  du  bateau.  : ...  29  <•  * 

Soit,  à cause  du  bénéfice  sur  la  nourriture.  . .- M a 


30  voyageurs , et  l'on  en  a quelquefois  davantage,  produiront  donc.  960  « 

Déduisant  de  là  te  péage  sur  les  voyageurs.  . . 21 3 « 

A ce  compte,  il  reste  pour  recette  de  la  compagnie 7(7  * 

Ou  par  voyageur.  . . .* 21  90 


Sur  le  même  balcau , on  charge  avec  les  voyageurs  environ  230  barils 

de  farine,  rendant  chacun,  péage  déduit.  t 86 

Ou  ensemble (66  67 


l’n  voyagetir  pèse  avec  son  bagage  comme  un  baril  et  demi,  et  produit  comme 


(I)  bans  tes  diligences  anglaises , les  trois  quarts  das  places  sont  â l'extérieur. 
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treize.  Les  voyageurs  réunis  produisent  presque  deux  fois  autant  que  la  cargaison. 
Un  bateau  qui  ne  porterait  que  de  la  farine  en  chargerait  à peine  le  double  de  ce  qu'il 
prend  en  admettant  des  voyageurs,  et  son  voyage  ne  lui  rapporterait  que  933  fr.  au 
lieu  de  1,213  fr.  33  c.  (1). 

C’est  un  fait  analogue  à celui  de  nos  entreprises  de  messageries  qui  combinent  le. 
transport  des  marchandises  avec  celui  des  voyageurs;  mais  ce  système,  qui  n'a  aucun 
inconvénient  sur  les  canaux  , en  a de  graves  sur  les  routes;  car  de  forts  chargements 
«le  marchandises  imposent  aux  diligences  une  marche  très-lente  et  compromettent 
quelquefois  la  vie  des  voyageurs. 

Le  nombre  des  bateaux  qui  font  le  service  sur  les  canaux  de  l'État  de  New-York , va 
toujours  croissant.  Voici  quel  il  a été  pour  trois  années  successives  : 

1834 . . 2,585 

4835 ; . . . . 2,914 

1836  . . . .. 3,167 

Le  nombre  total  des  expéditions  (clearances)  des  bateaux , sans  compter  les  trains  de 
bois , a été  comme  il  suit , pendant  les  mêmes  années,  sur  les  deux  lignes  principales  : 


1834. 

1835. 

1836. 

Canal  Érié.  . ......  T.  ‘ 

45,000 

40,308 

48,777 

Canal  Ch  amplain . . . . 

8.227 

* • 

8,127 

6,782 

Totaïx.  

53,803 

57,433 

63,59» 

! ' 

Le  nombre  total  des  expéditions  des  bateaux,  sur  l'ensemble- des  canaux  de  l’Étal , 

a été: 

ai  18*4, 'ëe.- . .-  . V . 64,794 

- ■ «n  1835,  de  . «9,767 

en  1836,  de. «7,9T0 

C'est-à-dire  qu’en  1836  les  quatre  canaux  Oswégo , Cayuga  et  Seneca,  Chemung  et  du 
lac  Crookcd  n'ont  c.n  ensemble  que  11,741  expéditions,  dont  6,870  pour  le  canal 
Oswégo.  _ • 

Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  des  bateaux  qui  sont  arrivés  jusqu’à  l’Hudson  , 
et  de  ceux  qui  sont  partis  de  là  [tour  remonter  de  l’est  à l’ouest  par  le  canaLÉrié  ou  du 
midi  an  nord  par  le  canal  Champlain  : - *•’ 


(1)  Si , pour  plu»  d'exactitude , on  tenait  compte  d'un  droit  de  peage  irapow  tor  le  bateau  lui-roémc , et  qui  est  tir 
6 * centimes  par  kiloin. , ou , pour  le  trajet  entier  d’Àlbany  à Mffalo,  de  58  fr.  80  , les  ohilfrcs  de  055  fr.  et  de  1,315  fr. 
53  c.  qui  représentent  le*  recettes  brutes  des  entrepreneurs  de  transport,  dam  les  deux  hypothèses , deviendraient 
8#4  fr.  $0  C.  et  1*174  fr.  55  C.  .... 
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MOUFF.MEST  DF.  LJ  NAFIOATION 
à fextrémité  orientale  du  canal  firii. 


ANNÉES. 

NOMURLDEn  BATEAUX 
arrivé*  4 , ri  par  lia  tia 
ALDAXV  Ct  TROV. 

* 1824 

8,760 

1813 

13,110 

IMS 

a 

1827 

• a 

1828 

23,662 

1829 

21,490 

a 1830 

23,874 

1831 

26,882 

1832 

25,820 

1833 

31 .160 

1834 

32,438 

1835 

37.102  j 

1830 

34,190 

1837 

31,082 

L’année  1835  est  celle  où  le  mouvement  commercial  a été  le  plus  considérable. 
Voici  le  nombre  des  bateaux  ou  des  trains  de  bois  qui,  pendant  celte  année,  sont 
passés  dans  Tune  ou  l’autre  direction  sur  divers  points  du  canal  Érié  : 


Écluse  do  garde  de  Biack-Rock , proche  de  Buffalo.  ............  1I.2M 

Éclose  n*  79(1),  à Lockpurt ' A 0,925 

Ecluse  u"  57,  à Gcddes , à 52  kilom.  i l’est  du  point  où  les  canaux  Cayuga  et 

Seneca , Cbemung  cl  du  lac  Crookcd  débouchent  dans  le  canal  Éric 18,380 

Écluse  n"  58,  à Syracuse,  immédiatement  à l est  du  point  où  le  canal  Oswégo 

débouche  dans  le  canal  Érié.  1 23,258 

Écluse  n*  12,  i l’ouest  du  point  de  jonction  des  canaux  Érié  etCliamplain. . 25,139 
A la  première  écluse  du  canal  Champlain,  à partir  de  la  jooction  avec  le 
canal  Éric,  il  eu  est  passé.  11,989 


Nous  indiquerons  aussi  quel  a été  en  1834-35-36  le  nombre  des  éclusées  à l’écluse 
•l’Alexandre,  dont  la  situation  est  particulière;  elle  est  à la  sortie  de  Schëuectady,  du 
côté  op|K>sé  à Albany,  de  sorte  quelle  est  traversée,  soit  par  les  bateaux  de  voyageurs 


(1)  Ces  mimeras  des  écluses  indiquent  leur  position  respective  à partir  d Albany. 
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qui  ne  vont  pas  au  delà  de  Schenectady,  à cause  du  chemin  de  lier  qui  lie  cette  ville  à 
Albany,  soit  par  les  bateaux  en  petit  nombre  qui  s’arrêtent  à Schenectady,  après  avoir 
livré  leurs  marchandises  au  chemin  de  fer. 


Année*. 

Bairau. 

Train*  de  boit. 

Total. 

Duré*  de  la  oavigaUoa. 

1834. 

21,608 

1,303 

22,911 

240  jours. 

1833. 

24,236 

1,562 

25,798 

230. 

1836. 

24,472 

1,044 

25,516 

216. 

Le  nombre  des  trains  de  bois  transportés  en  183C  est  resté  de  518  au-dessous  de 
celui  de  1835;  mais  celui  des  bateaux  présente,  au  contraire,  en  faveur  de  1836,  un 
excédant  de  236,  et  cela  malgré  la  sus|>cnsion,  pendant  une  partie  de  celle  dernière 
année,  de  deux  services  de  paquebots,  et  malgré  une  diminution  de  quatorze  jours 
dans  la  durée  de  la  navigation. 

Le  nombre  des  bateaux  qui  traversent  la  portion  commune  aux  deux  canaux  Érié  et 
Champlain,  est  phis  extraordinaire  encore.  Il  est  monté,  abstraction  faite  des  trains 
de  bois  : • ... 

En  1835,  à.  .............  . 37,102 

En  1836,  4.  .............  . 34,031 

La  quantité  moyenne  d’éclusées  par  jour,  à l’ècluse  d’Alexandre,  pendant  la  durée  de 
la  navigation,  a été,  en  1834,  de  9S  ï;  en  1835  de  112  , et  en  1836  de  118.  En  1826, 
c’est-à-dire  pendant  la  première  année  qui  suivit  la  mise  en  activité  du  canal  Érié,  la 
navigation  avait  duré  243  jours,  et  le  nombre  des  éclusées  à l’écluse  d’Alexandre 
avait  été  de  15,156.  De  1826  à 1830  inclusivement,  le  nombre  moyen  annuel  des 
éclusées,  Sur  ce  point,  a été  de  14,006.  De  1831  à 1636,  ce  chiffre  annuel  moyen 
est  monté  à 20,848,  ce  qui  représente-un  nombre  quotidien  de  90,  ou  moyennement 
une  écluséc  par  16  minute?  de  imit  et  de  jour.  En  1836,  cet  intervalle  moyen  n’était 
plus  que  de  12  minutes. 

Cet  intervalle  est  bien  court  ; cependant  le  délai  moyen  après  lequel  un  bateau  ou 
un  train  succède  à un  autre , sur  ta  partie  commune  aux  .deux  canaux  Érié  et 
Champlain , l’est  beaucoup  plus  encore. 

Le  relevé  suivant  présente  le  nombre  des  bateaux  chargés  ou  vides  qui  ont  été  pesés 
aux  différentes  écluses  à peser,  en  1836: 


• Bateau  chargé*. 

BaUatu  vide*. 

Total. 

Albany 

. . - 4,192 

945 

5,137 

Wat-Troy 

. . . . 3,545 

592 

4,137 

Utica ••  . . . 

. . . . 2,169 

256 

2,425 

Syraane 

3,826 

344 

4,170 

Rochertrr 

. . . 3,594 

516 

4, 110" 

Totici.  . . 

. . . 17,326 

2,653 

19,979 

32 
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CHAPITRE  XI. 

Dorée  de  la  navigation  eur  lea  canaux  de  l'État. 

longs  diAmagcs.  — Désaranlagis  panirulirr  à Buffalo.  — Durée  de  la  fermetnre  <1*  lïlué-on.  — f poque  de  l'ouvertur* 
du  canal  à Albany  et  à Buffalo . et  du  lac  à Buffalo.  — CliAmage  moyen  pour  cause  de  gelées  — Comparaison  arec  la 
France.  — Autres  chômages  des  canaux  français. 


Ce  qui  rend  plus  surprenants  encore  les  résultats  commerciaux  de  la  canalisation  de 
l'Élat  de  New- York,  c'est  que  la  navigation  y éprouve,  tous  les  ans  mie  longue  inter- 
ruption. Nos  chômages  de  l’automne  pour  les  réparations  y sont  inconnus;  mais  la 
rigueur  des  hivers  y rend  ht  navigation  impossible  pendant  quatre  à cinq  mois.  L'eau 
gèle  ou  plutôt  gèlerait  dans  les  canaux,  si  on  ne  les  vidait  dans  les  derniers  jours  de 
novembre  ou  au  commencement  de  décembre,  ctJa  gelée  ne  cesse  que  vers  le  milieu 
d’avril.  Une  autre  cause  abrège  encore  la  durée  de  la  navigation  sur  le  canal  f.rié,  qui 
est  la  grande  artère  de  ce  réseau  de  canalisation  ; c’est  que , à Iiuffalo  et  à Black-Rock , 
les  glaces  amoncelées  se  conservent  plus  longtemps  que  dans  les  autres  parages  du  lac , 
et  le  port  de  Buffalo  n’est  accessible  que  plusieurs  jours  après  l’ouverture  du  canal  lui- 
même.  C’est  l’inverse  de  ce  qui  se  passe  à l'autre  extrémité  du  canal  ; car  à Albany  et  à 
Troy,  l’Hudson  est  dégelé  bien  avaut  que  ic.canal  ne  puisse  être  ouvert. 

Les  relevés  suivants , que  nous  empruntons  aux  rapports  des  Bégenls  de  l’Université 
de  New-York  , fournissent  des  données  intéressantes -au  sujet  de  l’interruption  de  la 
navigation  sur  le  canal  Eric. 

' I.  INTERKÜPTfOHS  j4N-NVELLE$,  PÀR  L*  CELÉE, 
dans  la  narigatian  de  T Hudson,  à albany,  de  1785  à 1838. 


DATE 

DE  LA  CLOTURE 
«te  U navigation. 

DATE 

lia 

LÀ  RfcOUVIÏ’RTCRfc 

MS  OMRRE  DES  JOE  RS 

prniùnt  Wvqurl»  U naviga|son-~«st 
mté*  cto*». 

» 

23  marc  1786. 

5 février  1700. 

* ' 

8 décembre  1790. 

y* 

8 décembre  1701. 

12  décembre  1702. 

* décembre  1793. 

17  marc  1794. 

81 

12  janvier  1703. 

.*  . 

- • 

23  janvier  1708. 

* 

28  novembre  1706. 
26  novembre  1707. 

Digitized  by  Google 


ÉTAT  DE  NEW-YORK.  — DU REE  DE  LA.  NAVIGATION  SUR  LES  CANAUX.  254 


DATE 

ne  LA  CLOTURE 
U*  ta  iM*>f  ilioa. 

DATE 

dm 

LA  AÉOÜ  VVflTÜRB. 

NOMBRE  DES  JOURS 

peuduM  lesquel* 

U ni  ml4*  oioM. 

35  novembre  1798. 

k . 

6 janvier  1800. 

5 janvier  1801 

*• 

5 février  1803. 

16  décembre  1803. 

13  janvier  1804. 

15  décembre  1804. 

• • / 

8 janvier  1806. 

23  février  1803. 

45 

11  décembre  1806. 
4 janvier  1808. 

8 décembre  1808. 

19  janvier  1810. 
f4  décembre  1810. 

- 

*0  décembre  1811. 

' 

61  ilirtmbre  mm. 

13  narsi&ta.  . -• 

. Si  „ 

82  décembre  1815. 

10  décembre  1814. 

- 

1.  r 

2 décembre  1815. 

18  décembre  1810. 

7 décembre  1817  (1). 

25  mars  1318. 

108 

14  décembre  1918. 

3 avril  181». 

110 

13  décembre  1819. 

25  mars  1820. 

106 

13  novembre  1820  (2\ 

15  mars  1821. 

123  j 

13  décembre  1821. 

15  mars  1822. 

91 

24  décembre  1822. 

24  mars  1823. 

w 

16  décembre  1823  (3). 

3 mars  1824. 

. *-  78  j 

5 janvier  1825. 

6 mars  1825. 

6d 

13  décembre  1825. 

38  février  1836. 

71 

24  décembre  1826. 

20  mars  1827. 

86 

28  novembre  1827  't). 

8 février ‘1828. 

76 

! 23  décembre  1828. 

1 avril  1829. 

100 

1 1 janvier  1830. 

15  mars  1630. 

63  * 

23  décembre  1830  (5). 

15  mars  1831.  * 

»s 

(1)  Lliiver  de  1817-18  fut  long  et  rigoureux.  Le  5 m»rt,  la  glace  *e  détacha  <te  la  rire;  dû  elfe  descendit  en 
masse , et , à une  faible  distance , elle  s'arrêta  de  aeciveui.  U fleuve  ne  fut  libre  que  le  38  mars. 

(*)  Le  Am«e  gela  le  15  novembre  t ae  retrouva  libre  le  30 , nuis  il  était  de  nouveau  recouvert  d une  croûte  épaisse  le 
1”  décembre.  C'est  l’un  des  quatre  hivers  pendant  lesquels , dans  l'espace  d’un  siècle , fe  fleuve  a été  gelé  d'une  rira  à 
l'autre  à New-York.  Les  trois  autres  hivers,  {tendant  lesquels  ce  phénomène  s'est  présenté,  sont  ceux  de  !7flMt,  1761-61, 
1779-00.  ' ‘ , • • * 

(5}  H y avait  déjà  en  un  dégel  le  1 1 janvier  1894;  mais  quelques  jours  après  la  glace  avait  recouvert  le  fleuve. 

(4)  Il  y eut,  pendant  l'hiver  de  1827-28,  plusieurs  dégels  suivis  de  nouvelles  gelées. 

(8)  Des  pluies  abondantes  dégagèrent  momentanément  le  fleuve.  Le  40  janvier  1831  U était  gelé  de  nouveau. 
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DATE 

DE  LA  CLÔTURE 

de  U navigation. 

DATE 

di 

LA  RÉOUVERTURE. 

NOMBRE  DES  JOURS 

pendant  lesqaeU 
U alligation  ctl  i-mUo  akMe. 

S décem  bre  1831. 

23  mars  1832. 

lit 

SI  décembre  1831  r. 

SI  mare  1833. 

83 

13  décembre  1833. 

24  février  1834. 

73 

IS  décembre  1834. 

23  mare  1835. 

100 

30  novembre  1833. 

4 avril  1836. 

125 

7 décembre  1836. 

28  mare  1837. 

lit 

14  décembre  1837. 

19  mare  1838. 

94 

L'intervalle  moyen,  pendant  lequel  l'IIudson  est  resté  gelé  à Albany,  de  1817  à 1838, 
est  donc  de  quatre-vingt-onze  jours  et  demi. 

. N ' * 

II.  DATE  ÛE  L'OUVERTURE  DE  LA  NAVIGATION 
tu r U canal  Êrii  à Buffalo  cl  à Albany,  cl  mir  le  lac  Éric  à Buffalo , de  1827  à 1833. 


ANNÉES. 

OUVERTURE  DU  GAN  AU 

OUVERTURE 

DÛ  LAC  EKIÉ 
A ICFTALO. 

A BCFTALO. 

A ALtAXY. 

mm 

21  avril. 

21  avril. 

21  avril. 

El 

1"  id. 

1« 

id. 

t"  id. 

El 

25  id. 

29 

id. 

10  mai. 

1830 

13  id. 

20 

Id. 

• avril. 

1831 

t«  id. 

16 

RI. 

8 mai. 

1839 

18  id. 

25 

id. 

27  avril. 

1833 

28  id. 

22 

id. 

23  id. 

1834 

16  Ri. 

' 17 

id.  * 

6 bl. 

1833 

13  RI. 

13 

id.  ' 

R mai. 

Ainsi , quoiqu'en  général-  la  navigation  çoinmcncc  sur  le  lac  plusieurs  jours  avant 
que  le  caijal  ne  soit  à l’abri  de  la  gelée , la  ville  de  Buffalo  est  dans  des  circonstances 
particulières  d’une  nature  telle  que,  sur  neuf  ans,  il  est  arrivé  quatre  fois  que  son  • 
port  n’ait  été  ouvert  qu’après  que  le  canal  était  navigable  ; et  le  retard  moyen , pendant 
ces  quatre  années , a été  de  dix-huit  jours.  Ces  retards  ont  fait  penser  à transporter 
l’extrémité  occidentale  du  canal  sur  un  autre  point  du  lac. 

On  voit,  d’ailleurs,  que  le  canal  s’ouvre  à peu  près  au  même  instant  u ses  deux 
extrémités. 

En  comparant  les  deux  époques  de  l’ouverture  de  la  navigation  à Albany  sur  le 


(t;  Il  j eut  un  drgrl  le  S janvier  1 833 , et  une  nouvelle  gtléc  le  11. 
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canal  et  sur  l’Hudson , on  voit  que  le  canal  est  on  arrière  tous  les  ans  de  trois  semaines 
au  moins,  plus  souvent  de  plus  d'un  mois,  et  quelquefois  de  prés  de  deux.  De  1827  à 
1835 , la  moyenne  du  retard  a été  de  trente-quatre  jours. 

lit.  DURÉE  DE  LA  NAVIGATION  ET  DU  CHOMAGE,  POUR  CAUSE  DE  GELÉE  , 

nir  le  canal  Érii. 


ANNÉES. 

NAVIGATION. 

CHOMAGE. 

1826 

213  jours. 

122  jours. 

1831 

2-10 

123 

1836 

230  “ 

IBS 

1836 

216 

150 

1837 

238 

127  \ 

1838 

»*i 

138 

Moyennes.  . 

232 

133 

Le  chômage  dû  à la  gelée  est  donc  en  moyenne  de  trois  mois  et  onze  jours. 

Nous  avons  dit  plus  haut  ( page  100)  quel  était  le  chômage  eausé  par  l'hiver  sur 
quelques-uns  des  canaux  de  la  France.  Mais  sur  tous  nos  Canaux,  ii  y a à la  fin  de  l’été 
ou  pendant  l’automne  un  chômage  assez  long  pour  les  réparations  comprenant  le 
curage  général.  Sur  le  canal  du  Midi , ce  chômage,  qui  est  de  six  semaines,  n’avait 
lieu,  jusqu’à  ces  derniers  temps,  qu'une  fois  tous  les  deux  ans.  Récemment  on  l’a 
rendu  triennal , et  on  espère  actuellement  en  reculèr  le  retour  d’une  année  de  plus. 
Lorsque  nos  canaux  seront  complètement  achevés, qu’ils  seront  devenus  étanches,  et 
que  les  remblais  auront  pris  leur  assiette  définitive , il  y a lieu  de  croire  qu’on  les 
amènera  tous  au  moins  au  régime  passé  du  canal  du  Midi.  Us  auraient  alors  sur  ceux 
de  l’État  de  New-York  un  avantage  marqué. 

Aux  États-Unis  on  profite  du  long  chômage,  que  la  gelée  impose,  pour  curer  les 
canaux  et  réparer  leurs  ouvrages  d'art. 
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CHAPITRE  XI L 

Des  Péages  sur  les  canaux. 

Tableau  «lu  produit  des  peagt«.  — Tarif.  — Modifications  qu'il  a subies  de  1832  à 1835.  — Influence  de  cet  abaissement. 
— Ixnnples  du  tabac  , du  son,  des  planches  et  chevrons  r des  planchettes  pour  toiture.  — Malgré  cet  abaissement  des 
péages , les  revenus  des  canaux  ont  augmenté.  — Réduction  moyenne  ajwrée  de  1832  i 1838. — De  l'influence,  au  point 
de  vue  fiscal,  des  canaux  d'embranchement  sur  la  grande  artère  de  navigation  ; péages  payés  par  les  marchandises  qu'ils 
y versent.  — Modicité  des  résultats  fiscaux  donnes  par  les  canaux  d'embranchement , d’après  les  calcul»  du  Contrôleur 
de*  finances.  — Avantage  qpi'an  trouvera  en  France  à achever  avant  tout  les  grandes  lignes. 


Los  péages  suivent -une  progression  rapidement  croissante,  et  atteignent  un  chiffre 
dont  nos  canaux  de  France  ne  donnent  pas  l’idée.  Sür  les  seuls  canaux  Érié  et  Cham- 
plain  les  péages  se  sont  élevés,  en  1835,  après  de8  millions,  et  ont  dépassé  cette  somme 
en  1836.  Les  droits  de  navigation  , perçus  sur  toutes  les  rivières  de  France  et  sur  tous 
les  canaux  possédés  par  l’Etat,  ne  se  sont  élevés  en  1835,  qu’à  3,786,000  fr.,  el  depuis 
lors  sont  à peu  près  restés  au  même  point. 

Le  tableau  suivant  montre  quel  a été  le  produit  des  péages,  pour  les  divers  canaux 
de  l’Etat , depuis  l’origine . 


PRODVIT  DES  PÉAGES  S U H LES  DI  y ERS  CANAUX  DF.  L'ÉTAT  DE NEW-YORK , . 
depuis  le  l"  janvier  1820  Jusqu’au  C janvier  1839. 


ANNÉES. 

DÉSIGNATION  DES  CANAIX  , 

sg 

TOTaTX 

Owrùg*. 

«itt  la*  Croak«t. 

B9 

ilUU’ElS. 

fr*. 

fr. 

fr. 

fr. 

6. 

fr, 

fr. 

isao  , 

20,000 

a 

a 

a 

20,000 

1821 

76,740 

• 

a 

a 

70,710 

1822 

311.750 

a 

a 

a 

a 

341,720 

1823 

818,780 

• 

■ * 

a 

813,780  j 

1821 

1,817,300 

• 

a 

» 

1,817,300 

1823 

3,010,270 

» 

a 

a 

3,019.270 

1820 

4.064,020 

a 

* . 

a 

4,064,020 

1827 

4,581,630 

■ 

a 

a 

4,581,650 

1828 

4,453,500 

14,710 

1,400 

a 

a 

4.471.700  ! 

1820 

4,240,290 

50,340 

46,100 

a 

• 

4,336.730 

1830 

5,507,200 

65,700 

63,030 

a 

a 

5.636,920  1 

1831 

6,371,260 

86,780 

68,910 

6,326,950  i 

1832 

0,377.620 

105,530 

74.106 

6,357,250  j 

1833 

7,387,710 

122,400 

91,600 

3,700 

1.070 

7,806,480 

1833 

6.004,800 

118,230 

96,700 

18,090 

7.860 

• 

7,145,610 

1833 

7.061,660 

133,230 

108,060 

23,180 

9,700 

a 

8,260,810  | 

1836 

8.300,100 

162,330 

109,460 

27,130 

12,690 

a 

8,611,640  j 

1837 

6,008,280 

112,450 

85,170 

23,120 

8.140 

59,550 

6,896,710 

1838 

7.887,330 

145,400 

08,110 

23,440 

10,740 

108,840 

8,273.860 

Totaux. 

86.017,320 

1,139,210 

844,530 

120,390 

50,190 

168,390 

89,270,230 
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' Dans  ce  tableau,  les  produits  du  canal  Cbsnrplain  sont  confondus  avec  ceux  du  oanal 
Êfié;  mais  la  séparation  est  aisée  à faire.  Les. revenus  du  canal  Ciiamploin  varient  peu. 
Année  commune , ils  sont  depuis  quelque  temps  de  000,000  fr.  à 025,000  fin, 

Il  reste  ainsi  un  profinit  de  plus  de  7 millions  ordinairement,  pour  le  seul  canal 
f.rié. 

Les  droits  de  péage  sont  assez  modérés,  moins  cependant  qu’on  ne  serait  porté  à le 
croire  d’après  ceux  qu’en  France  on  considère  comme  extrêmement  élevés.  Voici  quel 
était  le  tarif,  au  1"  janvier  1839,  pour  les  principaux  objets.^  par  tonne  et  par  kilom., 
et,  pour  les  bois , par  mètre  cube  et  par  kilom.  (t). 

Articles  principaux  autres  que  la  bois. 

l'umier,  sable  et  gravier,  briques,  pierre  brute  ou  taillée,  sel  et  plâtre,  extraits  du  sol  de 

l’Etat,  minerai  de  fer , chaux 0"-  017 

Grains  et  graines  de  toute  espèce,  farine,  graisse  et  lard,  salaisons  de  botuf  et  de  porc,  pro- 
duits agricoles  de  toute  nature , gros  mobilier  et  outils  agricoles , charbon  minéral  et  charbon  de 
bois,  potasse,  plomb  { venant  de  l’ouest  J , fonte  brute  ou  moulée,  fer  à 1a  descente,  plâtre  non 


provenant  de  l’État,  ardoises,,  tuiles,  chiffons.  ...  . . . ...  ...............  » Cüi 

Fer  i la  remonte  et  mcrchanàizc  (tissus,  épiceries,  denrées  coloniales  ).  » ôfiG 


Sel  non  provenant  de  l'État.  . \ ...  7 . . » 219 

I • • * , ' * • . 

Bais.  (21.  . 


Bois  de  charpente  transporté  en  bateau,  par  mètre  cube  et  par  kilom  .......  » 00(5 

— ; par  tonne  et  par  kilom.  . : . » Û0« 

Bois  de  charpente  transporté  en  tram  (3) , par  mètre  cube  et  par  kilom . » Oia 

, = par  tonna  et  Rar  kilom.  ..........  » 027 

Planches  et  chevrons  de  plusde  1”,  52,  en  bâteau,  par  mètre  cube  et  par  kilom . . • 007 

par  tonne  et  par  kilom a oit 

Planches  et  chevrons  ca  train,  par  mètre  cube  et  par  kilom.  003 

^ * — ; — a....  — 'par  tonne  et  par  kilom OOt 

Boisa  brûler,  en  bateau,  par  mètre  cube  et  par  kilom.  . . . . . ’ ‘ * 009 

: par  tonne  cl  par  lulom  013 

Bois  à brûler , en  train , par  mètre  cube  et  par  kilom.  .......  * Ois 

par  tonne  cl  par  kilom.  » 02B 

Douves,  en  bateau , par  tonne  et  par  kilom.  » 015 

Douves,  en  train,  par  tonne  et  par  kilom.  * 0:t7 

Le  bois  à brûler , destine  aux  fabriques  de  sel , est  exempt  de  péage. 

Mous  avons  indiqué  déjà  le  montant  du  droit  auquel  sont  soumis  les  bateaux 
(page  231  ). 


(t)  La  perception  a lieu  d’après  le  poids.  Pour  les  bois  de  charpente , les  planches  et  le  bois  i brûler,  elle  a lieu  d'apres 
te  tolume.  ToOr  les  planchettes  pour  toiture,  elle  a pour  base  [e  nombre. 

(2)  Pour  les  rapports  entre  les  poids  et  les  volumes,  voir  le  tableau  de  ta  page  327, 

(5)  En  France  on  a adopté  à tort  ta  disposition  inverse  qui  consiste  à taxer  le  bois  en  train  beaucoup  moins  que  le 
bois  en  bateau.  Le  bois  en  train  endommage  les  canaux  et  gène  ta  circulation  des  bateaux  aecéléres. 

32* 
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Sur  le  canal  Chenango , qui  est  le  dernier  ouvert , il  y a un  tarif  spécial  plus  élevé. 
Le  tableau  suivant  montre  comment  chaque  classe  d'objets  a contribué  à produire 
ce  revenu,  en  1837. 

PROPORTION  DE  LA  SOMME  TOTALE  DES  PÉAGES 
îles  «maux  de  l'Étal  de  Neu-lork,  correspondant  à chaque  classe  de  produits  (eo  ecn  lient  es). 


Bateau* 13,7 

Voyageurs  (1).  1,4 

Produits  des  forêts 15,5 

Denrées  du  régne  animal S, 8 

— du  règne  végétal 25,4 

Autres  produits  agricoles 0,« 

Objets  fabriques 5,9 

Jllcrc han dise.  ;.....  29,4 

Articles  divers 4,3 


100,0 


La  constitution  actuelle  de  l’État  de  New-York , qui  fut  votée  en  1821 , avait  expres- 
sément stipulé,  pour  chaque  article  du  tarif  des  péages , un  minimum  au  delà  duquel  il 
ne  pourrait  être  réduit  jusqu'à  l'acquittement  des  dettes  contractées  à l’occasion  des 
canaux  Érié  et  Champlain.  L’État  avait  ainsi  voulu  donner  une  garantie  aux  capitalistes 
qui  lui  prêtaient  les  fonds  avec  lesquels  il  accomplissait  ces  ouvrages.  Les  droits  origi- 
nairement établis  étaient  notablement  au-dessus  de  ce  minimum.  Mais  bientôt  la  pra- 
tique indiqua  qu’il  convenait  de  les  modifier,  La  distance  à parcourir  étant  grande, 
les  droits  primitifs,  sans- être  exagérés,  écartaient  cependant  du  marché  de  New- 
York  divers  produits  de  l’Ouest  de  l’État,  et  à plus  forte  raison  ceux  des  points  plus 
éloignés.  Ainsi,  par  exemple , jusqu’en  1827,  le  tabac  en  feuilles  n’arrivait  point  à 
New- York  ; on  adopta  alors,  pour  cette  denrée,  le  minimum  constitutionnel  du 
péage.  Dès  lors  le  tabac , que  l’on  récolte  on  assez  grande  quantité  dans  l'État 
d’Ohio,  sc  dirigea  sur  le  canal  Érié  avec  la  progression  suivante  : 


1829. 

1830. 

1831. 

1832. 

1833. 
1831. 
1835. 


29  tOD. 
56 
201 
350 
488 
914 
1,586 


(1)  Dans  les  péages  payés  par  les  bateaux  indépendamment  de  toute  cargaison , on  a compris  1°  la  taxe  spécialement 
établie  *ur  les  bateaux  affectés  aux  voyageurs  ; 2*  un  droit  appelé  péage  commué  {commutation  toll),  au  moyen  duquel  les 
bateaux , autres  que  les  paquebots,  s'affranchissent  de  la  taxe  imposée  par  télé  de  voyageur.  Le  péage  indiqué  ici, 
comme  correspondant  aux  voyageurs,  provient  ainsi  seulement  des  personnes  allant  en  paquebot. 
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Autre  exemple  : Sur  une  pétition-  des  meuniers  de  Rochester,  le  droit  sur  le  sou  fut 
diminué  de  50  p.  100.  Il  en  résulta  que , dès  1830,  le  canal  Érié  en  reçut  4C2  tonnes , 
et  en  1835,  3,252. 

Au  commencement  de  1833,  à l’occasion  de  l’ouverture  de» canaux  de  l’État  d’Ohio, 
les  Commissaires  des  Canaux  abaissèrent  les  tarifs  en  masse  dans  la  proportion  de 
20  p.  100  en  moyenne.  Pendant  l'été  de  la  même  année,  des  conférences  curent  lieu 
entre  les  Commissaires  des  Canaux  de  l’État  de  Ne\v-4  ork  et  ceux  de  l’État  d’Ohio.  11 
y fut  convenu  qu’à  partir  de  1834,  un  nouveau  rabais  de  25  p.  100  aurait  lieu-,  en 
faveur  de  la  merchnndhe , sur  les  canaux  des  deux  États.  Une  nouvelle  réduction  fut 
également  opérée  sur  les  autres  objets,  de  telle  sorte  que  le  tarif  appliqué  en  1834  fut 
moyennement  de  35  \ p.  100  au-dessous  de  celui  de  1832.  A l’ouverture  de  la  campagne 
de  1835,  le  droit  fut  réduit  de  37  p.  100  sur  les  planches  et  autres  bois  de  sciage  (fum- 
ier), et  de  50  p.  100  sur  les  planchettes  pour  toiture  ( shinglcs ).  Cette  réduction , 
relative  au  bois,  était  particulièrement  conçue  dans  l’intérêt  des  pays  que  dessert 
le  canal  Champlain  (I).  Il  en  résulta  immédiatement  un  accroissement  de  23,800,000  mè- 
tres courants  ( 78  millions  de  pieds  courants  Board Measurc  ) de  planches  et  chevrons 
( lumber ),  sur  le  canal  Champlain  : au  licu  de  32,000,000  mètres  courants  ( 107  mil- 
lions de  pieds)  qu'il  en  avait  transporté  en  1834,  il  en  reçut, en  1835,  50,400,000  mè- 
tres (t85  millions  de  pieds);  sur  les  planchettes  pour  toiture  l'accroissement  fut  de 
moitié. 

Ainsi  que  le  faisaient  remarquer  les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux , il  est  digne 
d'attention  qu’en  dépit  de  ces  réductions , ou  plutôt  à cause  d'elles,  les  recettes  des  ca- 
naux ont  été  eq  augmentant.  Dans  les  quatre  années  qui  précédèrent  la  diminution  des 
tarifs , c'est-à-dire  pendant  la  réunion  des  exercices  1829, 1830,  1881  et  1832,  les  péages 
avaient  rendu  une  somme  totale  de  23,057,850  fr.  Pendant  les  quatre  années  suivantes, 
ils  ont  produit  31,719,200  fr.  (2)  ; c'est-à-dire  que  l'accroissement  du  revenu  a élé 
de  2,1Ç5,337  fr.  par  an , sous  le  régime  du  tarif  réduit. 

Postérieurement  à 1835,  le  tarif  n'a  subi  que  des  modifications  insignifiantes  qui 
n’ont  porté  sur  aucun  des  articles  principaux.  . . . 

Voici,  pour  les  divers  groupes  de  produits , exprimé  en  centièmes,  l’excédant  moyen 
des  péages  de  1832 sur  ceux  de  1836,  tel  qH'il  est  indique  dans  le  rapport. des  Com- 
missaires du  Fonds  des  Canaux  du  6 mars  1838  v • • . .- 


Produits  des  tordis.  . 

• • 22  H 

Denrées  du  règne  animal.  . . . 

55  — 

Dcurécs  du  régne  végétal.  . . . 

• • « r. 

Autres  produits  agricoles.  . . . 

. . « A 

Articles  fabriqués 

• • 5*  h 

Merchandize . 

■ ■ 55 

Articles  divers.  . ; 

. . 30  A 

Moyen».  v . . 39  — 


(1)  U. port  de  .New-York  reçoit , par  le  lac  et  le  canal  Champlain , des  bois  du  Canada. 

(S)  Tour  chacune  de  ces  périodes  de  quatre  années , nous  avons  pris  les  produits  de*  péages  des  canaux  trié , Cham- 
plain , Os»  ego , Cayuga  et  Sencca,  les  seuls  qui , pendant  les  quatre  premières  années , fussent  livrés  à la  circulation. 

33 
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En  1835,  la  législature  voulut  être  éclairée  sur  une  question  importante,  celle  de 
l'influence  des  canaux  d’embranchement  sur  la  ligne  principale.  Elle  demanda  aux 
Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  : 

t"  Quel  était  le  montant  des  péages  acquittés  sur  le  canal  Érié , en  raison  des  mar- 
chandises qui  y amenaient  les  quatre  canaux  d’embranchement  d’Oswégo,  de  Cayuga 
et  Seneca , de  Chemung  et  du  lac  Crooked  ; 

2°  Jusqu'à  quel  point  le  mouvement,  ainsi  produit  sur  le  canal  Érié,  aurait  ou  n’au- 
rait pas  eu  lieu  si  ces  embranchements  n’eussent  pas  été  exécutés; 

3°  Jusqu'à  quel  point  l’exécution  de  ces  canaux  d’embranchement  avait  pu  diminuer 
le  mouvement  du  canal  Érié  lui-même.  > 

La  réponse  à ces  questions  était  diflicilc.  Le  Contrôleur  des  finances  de  l’État  se  livra 
alors,  de  concert  avec  les  receveurs  des  péages,  à un  travail  étendu.  Voici  quels  sontles 
faits  principaux  qui  ressortent  de  son  rapport  basé  sur  l’expérience  de  1835,  qui  a été 
jusqu'à  ce  jour  l’année  de  la  plus  grande  circulation  : 

Le  canal  Oswégo  aurait  procuré  au  Trésor  par  ta  circulation , sur  le  canal  Érié  , des  objets 


qu’il  a amenés  à ce  canal 276,100  (r. 

L apport  analogue  des  autres  canaux  aurait  été  (uranie  il  suit  : 

• Cenal  Cayuga  et  Serrera •. 135,900 

— Chemung 133,110 

- — du  lac  Crooked  ...... .’ 141,260 


Totu. * . r . 906,600 fr. 


De  ce  total  il  Faut  déduire  les  frais  de  réparation  qu'entraîne,  pour  le  canal  Erié,  le 
mouvement  provenant  des  autres  canaux,  et  dont  la  fraction  proporliouneHc  est  représentée, 


pour  les  quatre  canaux  d’embranchement  ci-dessus,  par 224,000  fr. 

La  fraction  proportionnelle  des  frais  de  perception  Sur  le  canal  Érié , qui  correspond  aux 
objeta  versés  par  les  canaux  d’embranchement,  est  de 16,000 


Be  pins , le  Controleur,  4 la  sotte  d'une  analyse  fort  détaillée , estime  que  la  masse  des  péages 
que  rapporterait  la  partie  du  canal  Érié , qui  est  à l’ouest  de  Syracuse,  en  raison  des  objets  qui , 
pour  se  rendre  à l'est,  se  dirigent  par  le  canal  Oswégo,  et  qui,  si  le  canal  Oswégo  n’existait 
pas,  prendraient  leur  point  de  départ  à Buffalo,  ci  en  raison  de  ceux  qui,  venant  de  Test, 
quittent  aujourd’hui  le  canal  trié  à Syracuse,  et  qui  contioueraieul  t le  parcourir  dans  l'hypo- 


thèse de  la  non-existence  du  canal  Oswégo,  est  de . 289,250 

Total  5 déduire  de  l'apport  des  canaux  d'enibranebement. 529,250 


L’avantage  résultant,  pour  le  Trésor  publie , des  canaux  d'embranchement,  consi- 
déré» dans  leurs  rapports  avec  la  grande  artère , serait  done  représenté  par  377,350  fr., 
somme  qui  n’est  supérieure  que  de  118,640  fr.,  au  déficit  qu’ont  donné  en  1835  ces 
canaux  pris  isolément. 
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Il  est  vrai  que  les  bases  d évaluation  adoptées  par  le  Contrôleur  sont  peu  favorables 
aux  canaux  «l'embranchement.  En  supputant  les  denrées  qui , sans  le  canal  Oswégo  , se 
seraient  dirigées  sur  liuiïalo  par  lecanalÉrié , il  a admis  que  tout  ce  qui  venait  déboucher 
dans  le  canal  Erië  à Syracuse,  par  le  canal  Oswégo,  y aurait  été  apporté  également  par 
le  canal  Érié  s’il  eût  existé  seul,  cl  ainsi  il  n’a  tenu  aucun  compte  de  ce  fait , bien  réel 
cependant , qu’urugprlie  des  denrées  venant  de  l’Ouest,  par  le  canal  Oswégo,  est  attirée 
parles  conditions  plus  avantageuses  qui  résultent  de  l’ouverture  de  ce  canal.  11  a supposé 
aussi  que  toute  la  merchandize  proprement  dite  qui  remonte  les  canaux  d'embranche- 
ment, et  qui,  en  1835,  donnait  un  chiffre  de  19,35!)  tonnes  produisant,  par  leur 
circulation  sur  la  portion  du  canal  Érié  qu’elles  traversent , 392,300  fr,,  ne  circulerait 
pas  moins  en  totalité  sur  ce  canal  si  les  embranchements  n'existaient  pas  ; ce  qui  est 
fort  contestable.  ’ 

Quoi  qu’il  en  soit , il  demeure  certain  qu’en  sé  tenant  exclusivement  au  point  de  vue 
fiscal  du  produit  des  péages,  le  bénéfice  net  des  canaux  d'emliranchetnent  est  fort 
modique,  tandis  que  celui  de  l'artère  principale , dont  on  ne  sépare  jamais  le  canal 
Champlain,  est  énorme.  C’est  un  argument  dont  on  peut  se  servir  pour  soutenir  qu’en 
France  ce  sont  les  grandes  artères  qu’il  fuut  achever  et  parfaire  avant  toute  chose. 
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CHAPITRE  Xltl. 

Influence  de*  Canaux  de  l'État  de  Hew-York  eur  la  richesse  publique  et  privée. 

Ou  domaine  public  de  l'État  de  New- York  et  de  scs  revenus  en  1817;  montant  de  la  dette;  impôts;  Fonds  des  Frôles 
primaires  ; Fonds  Littéraire.  — Du  domaine  public  nu  4*’  janvier  18.77  ; dette  publique  ; montant  net  du  capital  apparie* 
nant  à Filât;  il  avait  sextuplé;  le  revenu  de  l'État  avait  plus  que  triplé  ; le  Fonds  des  Écoles  primaires  était  doublé;  le 
Fonds  Littéraire , décuple  ; toute  taxe  directe  au  protil  de  l'État  était  abolie. — Accroissement  de  l'ensemble  des  fortunes 
privées  dans  l'Étal  et  dans  la  ville  de  New-York.— l lililé  qu'il  y a , en  tout  pays , à relier  par  de  bonnes  lignes  de  transport 
les  districts  intérieurs  aux  ports;  lâcheuse  condition  de  la  France  A cet  égard. 


Polir  donner,  d’un  point  de  vue  différent  de  ceux  auxquels  nous  nous  sommes  placé 
jusqu'à  présent,  nue  idée  de  la  fécondité  de  la  canalisation  de  l’Étal  de  New-York , 
nous  chercherons  à mesurer  le  changement  qui  a eu  Heu  dans  les  finances  de  l’État 
de  New- York , par  suite  de  l’exécution  de  scs  canaux.  Nous  emprunterons  à ce  sujet 
quelques  détails  au  rapport  déjà  cité  de  M.  S.  B.  Rugglcs,  qui  y a établi  avec  soin 
le  parallèle  entre  le  capilal  appartenant  au  Trésor  public  et  scs  divers  revenus  en 
1817,  et  le  montant  des  valeurs  qu’il  possédait  au  1er  janvier  1837. 

Voici  quelles  étaient  les  ressources  de  l’État  de  New-York , en  1817,  lorsqu'il 
commença  ses  canaux  : 

1"  Propriétés  productives,  savoir  : actions  de  banques,  avances  sur  hypothèque  et 


autres  litres . 25,489,600  fr. 

La  dette  de  l’État  élait  alors  de.  ...  . 8,019,700 


Balance.  . . . , 17,469,900 

Quelques-uns  deces  litres  ont  clé  depuis  reconnus  pour  des  non-valeurs,  jusqu  4 concur- 
rence de.  . . 1,610,600 

Reste  net .’ 15,859,300 

Le  revenu  annuel  de  ce  capital  élail  d'environ 960,000  fr. 

L'Étal  percevait  en  outre  sur  les  ventes  4 l’encan 1,019,300 

Et  sur  le  sel , qui  lut  imposé  cette  même  année , en  rapportant  4 1817  le 
revenu  obtenu  ainsi  en  1818 260,200 

Ce  qui  donnait  un  revenu  total  de 2,239,500  • 

â*  Propriétés  improductives,  savoir  : terres  et  bâtiments  publics,  les  premières 
contenant  environ  400,000  hectares.  Le  produit  de  la  vente  de  ces  terres  avait  été  spécialisé 
an  profit  de  l'éducation  primaire,  sous  la  dénomination  de  Foods  des  Écoles.  Ce  fonds 
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s'élevait,  en  capital,  an  I"  janvier  1817,  à.  5, 238,600  fr. 

La  Constitution  do  1821  abandonna  à ce  fonds  toutes  les  terres  qui  restaient  à rendre, 
sauf  quelques  restrictions  sans  importance. 

Il  avait  été,  en  outre,  établi  une  antre  réserve  pour  les  écoles  secondaires  ou  académies, 
sous  le  nom  de  Foods  Littéraire  ( literaturc  Fund ) , qui  ne  montait,  au  1"  janvier 
1817,  qu’à 142,100 

Par  nne  loi  de  1826,  il  fut  distrait  de  l’actif  porté  plus  haut,  de  13,859,300  fr.,  une 
somme  de  1,246,000  fr.,  qui  fut  affectée  au  Fonds  Littéraire  et  au  Foods  des  Écoles,  ce 
qui  réduisait  les  ressources  nettes  de  l’État,  i , . . . . 14,613,300 


Cette  dernière  somme  représentait  donc  alors  le  Fonds  Général , dénomination 
donnée  au  capital  du  domaine  public , déduction  faite  des  fonds  spéciaux. 

En  1817,  à l’époque  de  l’exécution  des  canaux  Érié  ctChamplain  , il  fut  créé , comme 
on  l’a  vu,  sous  le  nom  de  Fonds  des  Canaux , un  autre  fonds  spécial  destiné  à inspirer 
de  la  sécurité  aux  créanciers  do  l’État.  On  lui  assigna  les  droits  sur  le  sel  et  sur  les 
ventes  à l'encan , les  péages  futurs  des  canaux  et  quelques  autres  sources  de  revenu 
moins  considérables.  L’établissement  de  ce  fonds  enlevait  ainsi  aux  services  publics  les 
droits  sur  le  sel  et  sur  les  ventes  à l’encan,  montant  à 1,279,500  fr.,  et  réduisait  le  re- 
venu net  de  l’Etat  à 900,000  fr.  au  lieu  de  2,239,500  fr. . 

Un  impôt  direct  avait  été  établi  au  profit  de  l’État  pendant  la  guerre  de  1812  à 1815, 
et  bien  que  la  guerre  eût  cessé , la  taxe  fu t maintenue , non  sans  réduction , il  est  vrai , 
jusqu’en  1826,  et  affectée,  en  même  temps  que  le  revenu  annuel  de  960,000  fr.,aux 
dépenses  ordinaires  du  gouvernement. 

En  1820,  l’étendue  des  ressourèes  que  devait  créer  lé  péage  des  canaux  fut  évidente, 
et  la  taxe  directe  fut  supprimée  par  suite  de  la  conviction  où  l'on  était  que  le  capital 
ci-dessus,  de  14,613,300  fr.,  ou  Fonds  Général , suffirait  aux  dépenses  du  gouverne- 
ment jusqu'à  l'extinction  de  la  dette  des  canaux,  au  remboursement  de  laquelle 
étaient  affectés,  répétons-lc,  les  droits  sur  les  ventes  à l’encan  et  sur  le  sel , ainsi  que  les 
péages,  et  qu'une  fois  cetie  extinction  opérée,  le  produit  de  ces  droits  et  celui  des  péages 
subviendraient  fort  amplement  à toutes  les  dépenses  publiques. 

De  1820  à 1830,  celle  somme  de  14,613,300  fr.  fut  absorbée,  en  capital  et  en  intérêt, 
par  les  dépenses  ordinaires  de  l'administration  de  l’Etat  ; en  outre  l'Etat  dépensa  pour 
le.  même  objet  le  Fonds  de  garantie  des  Banques  (1),  fonds  que  le  Trésor  public  dut  à 
cet  effet  emprunter  à celte  caisse  spéciale , et  qui  était  de  2,221,500  fr.;  ce  qui  faisait  et» 
tout  un  déboursé  de  10,834,800  fr.  pour  les  frais  courants  du  gouvernement.  Sur  cette 


fl)  Pour  prévenir  les  abus  que  faisaient  le*  Banques  du  privilège  qui  leur  est  concédé , une  161  de  l’État  de  New-York  , 
du  2 avril  1629,  les  soumit  4 la  surveillance  de  Commissaires  s|téeiaux  délégué*  par  l’État  et  appelé*  Commissaires  des 
Banques  ,8*1*4  Commiititnert),  et  4 une  sorte  de  police  mutuelle.  La  même  loi  a créé  un  fond*  spécial  appelé  Fonds 
des  Banque*  (B*t*i/un*i  ou  Saft/j-  Fumt),  destiné  4 rembourser  les  dettes  des  Banques  qui  viendraient  4 faillir.  Cette 
caisse  s alimente  par  des  contribution*  imposées  aux  Banque*  proportionnellement  4 leu  r capital , contributions  qui 
cessent  d être  perçues  sur  chaque  Banque  en  particulier  lorsqu’elle  a payé  trois  pour  cent  de  son  capital , sauf  le  cas 
oit  la  caisse  aurait  vu  diminuer  son  açtif  par  la  faillite  de  quelqu’une  des  Banques  sociétaires. 
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somme  cependant , 2,G(iC.7lK)  (y.  avaient  servi  à construire  un  hôtel  du  gouvernement 
( State  hall)  à Alltany,  et  un  pénitencier. 

En  1832,  l’Etat  contracta  une  dette  de  2,992,000  fr.  pour  couvrir  les  frais  d’une 
transaction  avec  M.  J. -J.  Astor.  D'ailleurs,  depuis  t825,  l’Etat,  pour  construire  les 
divers  canaux  d’embranchement,  avait  emprunté  17,943,000  fr.,  savoir  : 

Pour  le  canal  Oiwégo * 2,217,000  fr. 

— ■ — CayugaelScncca.  . . 1,264,000 

— Chcmung. 1,685,300 

du  lac  Crookcd.  ...» 640,000 

Chenango 12,106,700 

Total 17,943,000 

Il  avait  en  outre  élé  emprunté  au  lw  janvier  1 837,  pour  commencer  les  canaux  du  Black- 

River  et  de  la  Gëncsee 1,018,200 

Ce  qui  porlc  la  dette  totale  des  canaux  d’embranchement  à la  même  époque,  à.  .....  18.961,200 
La  réserve  des  canaux  Krié  et  Champlain  étant,  au  lpr  janvier  1837,  plus  que  suffisante 
pour  opérer  l’amortissement  complet  de  la  dette  qu’ils  avaient  occasionnée,  la  dette  totale  de 
l’ensemble  des  canaux  de  l’Étal  était  représentée  alors  par  cette  même  somme  de 18,961 ,200  fr. 

De  1817  à 1837  le  Fonds  des  Ecoles  s’esl  élevé  de  5,238,000.  fr.  à 10,222,100  fr., 
c’est-à-dire  au  double , et  le  Fonds  Littéraire  de  I -12,400  fr.  à 1,429,800  fr.,  c'est-à-dire 
au  décuple. 

Lo  1"  janvier  <837,  les  propriétés  productives  de  l’Etal  consistaient  dans  les  ca- 
naux qui,  ajanl  produit  en  1836,  déduction  faite  des  frais  de  perception  cl  d’entretien,  • 
un  revenu  net  de  A, 908,600  fr.,  représentaient  al-rs,  à 5 pour  cent,  uu  capital  de.  . . . 118,174,000  fr 
Voici  quelle  était,  au  même  instant,  la  dette  de  l'Etat  : 

Emprunt  fait  an  Fonds  des  Banques ».  . . 2,221,500  fr. 

Dette  Astor 2,992,000 

Dette  des  Canaux : -.  . . 16,961,200 

Tant  delà  dette  publique ; 24,174,700 

- La  différence,  représentant  l’actif  net  de  l'Étal , est  donc  de.  . . .’ 93,999,900 

Le  rcveuu  de  l'État  pouvait  en  1837  être  évalué  comme  il  suit  : 

Produit  net  des  canaux  (!) • . . . 5,908,600  fr. 

- ’ Droit  sur  les  ventes  à l’encan.  1,143,800 

’ Taxe  sur  le  sel !..  594,800 

Totju. 7,617,200 

Doit  11  faut  déduire  l inlérét  de  la  dette,  laquelle  est  en  capital  de  21,174,700 fr.  . d.  . 1,208,900 

Reste 6,438,300 

Lad -pense  du  gouvernement  de  l’État,  étant  de.  . 2,133.300 

11  reste  en  définitive  un  excédant  de  revenu  de 4,305,000 


(*)  NI.  Ruades  a pris  pour  base  le  revenu  de  1*56 , parce  que  celui  de  1SS7  s'est  trouve  réduit  par  suite  de  circon- 
stances toutes  accidentelles  et  temporaires. 
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H résulte  de  ces  calculs  que,  de  1817  à 1837,  r’est-à-ilire  dans  un  espace  de  vingt  ans,  le 
domaine  productif  de  l'État  s’est  élevé  de  15,859,300  fr.  à 118,174,000  fr.  ou,  déduc- 
tion faite  de  la  dette,  et  sans  compter  les  deux  fonds  spéciaux  de  l’enseignement,  à 
93,999,900  fr.  Le  revenu  annuel  île  l’État  s’est  élevé  pendant  le  même  temps  de 
2,239,500  fr.  à 7,047.200  fr.  ou , déduction  faite  de  l’intérét  de  la  dette , à 6,438,300  fr. 
Durant  le  même  intervalle , il  a été  dépensé  pour  édifices  publics  2,600,790  fr.  En  outre , 
le  Fonds  des  Écoles  s’est  doublé , le  Fonds  Littéraire  décuplé , et  tout  impôt  direct  perçu 
au  profit  de  l’État  a été  supprimé.  Tels  sont  les  résultats  qu’a  valus  au  domaine-public 
de  l'État  de  New-York  l'entreprise  hardie  de  la  canalisation  de  son  territoire.  L'exécu- 
tion de  ces  canaux  paraît  cependant  bien  autrement  féconde  lorsqu’on  essaie  de  se  rendre 
compte  de  la  révolution  qu’elle  a opérée  sur  l’ensemble  des  fortunes  privées  de  l’État 
et  de  sa  métropole. 

Tous  les  ans , dans  cet  État , la  fortune , soit  mobilière , soit  immobilière , de  chaque 
citoyen  est  évaluée  par  des  fonctionnaires  appelés  assesseurs,  et  cette  évaluation  sert 
de  base  à l'impôt  local  des  comtés  et  des  communes.  Examinons  quel  a été  le  mou- 
vement de  la  richesse  publique , ainsi  mesurée  par  l’ensemble  des  capitaux  privés,  pen- 
dant les  dix  années  qui  ont  suivi  celle  de  1825,  à la  fin  de  laquelle  le  canal  Érié  fut 
livré  à la  circulation , et  pendant  les  dix  années  précédentes  : 

PROGRESSION  DF  LA  RICHESSE  PVBI.IQVF.  DANS  L'ÉTAT  DF.  NEfT-YORK, 
pendant  1er  dix  années  qui  ont  prècétlé  et  tei  dix  années  qui  ont  suivi  l'achèvement  du  canal  Érié  (1). 


Période  «ottiiw». 

Période  postérieure. 

ANNÉES. 

CAPITAL 

DE  .LA  UCRKüSB  rülLlQÉL 
dans  l’État.  - 

A.NNÊE$. 

CAPITAL 

DK  I.A  IIICUESSE  ri'kLIQCK 

dans  l'État. 

1919.  . 

1 ,500,047,835  fr. 

1835. 

1,404,945,849  fr. 

IM  6. 

1,551,956,710 

1836. 

1,490,093,350 

1817. 

1,633,236,45» 

1837. 

1,633.686,595 

4818. 

1, 646,774,615 

4848. 

1,838,116,070 

181». 

1,438 ,649, SOI 

1839. 

1,630,895,290 

1830. 

1,563,945,947 

1830. 

• 1,701,964,450 

1831. 

4,283,448,070 

1851. 

1,825,325,696 

1833. 

l,*55,6tS,*fi7 

1853. 

1,976,379,510  1 

18*5. 

4,544,760,735 

1855. 

— ■ 

1834. 

4,457,356,667 

1854. 

3,487,775,995  , 

1835. 

1,404,945,845 

1855. 

8,819,074,080 

Diminution  pendant  les  dix  années  qui  ont  précédé  1825  95,081,477  fr. 

Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  suivi  1825 1,(14,128,176 


Diminution  pendant  les  dix  années  qui  ont  précédé  1825  95,081,477  fr. 

Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  suivi  1825 1,(14,128,176 


(1)  tes  diminutions  que  préventent  ce  tableau  et  le  avivant , d'une  année  ( l'autre . sont  provenues  : !•  de  crise* 
commerciales , qui  ont  déprécié  toutes  les  valeurs  ; 9*  de  ce  que  les  évaluations  de  1915  et  des  années  immédiatement 
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Établissons  le  même  parallèle  pour  la  ville  de  New-York,  qui  a dû,  plus  que  tout 
autre  point  de  l’État , se  ressentir  de  l’achèvement  des  canaux  ; 

PROGRESSION  DE  LA  RICHESSE  PVBLIQVE  DANS  LA  y ILLE  DE  NEW-YORK , 
pendant  les  dix  années  qui  ont  précédé  et  les  dix  années  qui  ont  suivi  l'achèvement  du  canal  Érié. 


Période  «iitérieure. 

Période  postérieure. 

ANNÉES. 

CAPITAL 

DE  LA  RICHESSE  Fl’BUQUE 

à New-  York. 

ANNÉES. 

CAPITATa 

DE  I.A  RICHESSE  FCBLIQOE 

à New- York. 

ISIS. 

(55,392,224  fr. 

1825. 

539,520,215  fr. 

1816. 

457,729,067 

1826. 

575,054,852 

1817. 

420,777,255 

1827. 

598,465,605 

1818. 

428.021,819 

1828. 

608,104,176 

1819. 

421,956,525 

1829. 

600,158,752 

1820. 

570,850,685 

■ 

668,203,429 

1821. 

564,187,040 

742,827,808 

1822. 

580,208,768 

H 

780,250,629 

1825. 

578,551,040 

887,954,891 

1824. 

445,070,272 

994,923,592 

1825. 

539,520,215 

mHÆ 

1,166,526,416 

Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  précédé  1825 7,678,048  fr. 

Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  suivi  I82S 723,(58,1(4 


Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  précédé  1825 7,678,0(8  fr. 

Augmentation  pendant  les  dix  années  qui  ont  suivi  1825 723,(58,1(4 


Ainsi , plus  de  la  moitié  de  l’accroissement  de  richesse  qu’a  procuré  à l’État  la  canali- 
sation du  territoire,  a eu  lieu  par  l’effet  du  développement  du  commerce  dans  la  ville 
de  New-York.  Ainsi  l’ouverture  du  grand  canal  a provoqué  dans  la  métropole  com- 
merciale de  la  vallée  de  l’iludson  la  formation  de  capitaux  qui  ont  fécondé,  non- 
seulement  l'État  tout  entier,  mais  même  les  districts  de  l’ijiion  les  plus  reculés.  Preuve 
éclatante  de  ce  principe  d'administration,  qu’un  des  plus  surs, moyens  d’enrichir  un 
pays,  c'est  de  relier  les  districts  de  l'intérieur  aux  ports  qui  transportent  au  loin  les 
produits  nationaux,  et  qui  reçoivent  ceux  de  l’étranger.  . 

Én  présence  de  faits  pareils,  il  est  impossible  de  ne  pas  éprouver  une  impression 
pénible  en  songeant  qu'aucun  des  ports  de  la  France  n’est  passablement  rattaché  à 
l’intérieur.  Au  moyen  du  canal  latéral  à la  Garonne,  Bordeaux  aura  sous  la  main  une 
partie  considérable  du  Sud-Ouest;  la  canalisation  de  l'isle,  de  la  Dordogne,  du  Lot,  et 


suivante»  ont  été  trop  élevées , parce  que , le  pays  étant  soumis  alors  au  régime  du  papier. monnaie  et  dépourvu  de  numé- 
raire métallique , toutes  les  estimations  riaient  plus  ou  moins  fictives  et  nominales.  II  résulte  de  U que  la  comparaison 
•pie  nous  établissons  ici  n'est  pas  parfaitement  exacte , elle  l'est  assez  cependant  pour  donner  une  idée  des  effets  produits 
jtar  la  canalisation  de  l’État  de  New -York.  Au  surplus,  les  causes  d'erreur  que  nous  signalons  n'affectcnt  pas,  dans  une 
proportion  dont  il  faille  tenir  compte,  la  secoude  période  décennale. 
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celle  cl»  Tarn,  lui  ouvriront  un  champ  assez  vaste;  mais  il  lui  manquera  une  ligne 
navigable  vers  le  plateau  central  de  la  France,  une  jonction  avec  le  canal  du  Berry  et 
avec  la  Charente.  La  Loire , dans  l’étaLoù  elle  est , ne  crée  pour  Nantes  qu’un  moyen 
dérisoire  d’entrer  en  rapport  avec  l'intérieur.  Le  Havre  lui-même  n’a  aucun  débou- 
che direct  sur  la  Seine.  Les  remparts  du  Havre  sont  à peu  près  littéralement  baignés 
par  le  fleuve;  mais  les  bateaux  ne  peuvent  du  port  se  rendre  dans  le  fleuve  que  par 
une  traversée  maritime,  et  la  Seine  elle-même,  qui  pourrait  à peu  de  (rais  devenir 
une  ligne-modèle  de  navigation , attend  depuis  longtemps  les  améliorations  les  plus 
indispensables.  Enfin,  Marseille,  le  premier  port  du  royaume,  est  le  plus  mal  desservi, 
le  plus  isolé  de  tous.  Il  n’a,  pour  communiquer  avec  le  Rhône,  qu’une  route  ordi- 
naire; et  le  Rhône,  quoiqu’il  offre  la  première  des  conditions  d’une  bonne  navigation , 
c’est-à-dire  des  eaux  abondantes,  quoiqu’il  soit  possible  et  même  aisé  d’améliorer  son 
régime  et  son  cours , le  Rhône  est  encore  d’une  remonte  pénible , lente  et  coûteuse. 
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CHAPITRE.  XIV. 

tient  de  Chemin»  de  fer  parallèle  an  Canal  Érié. 

Chemin  Je  fer  <t  ■ilh'iny  à Schenectady,  — Plans  incliné»  ; tracé;  absence  presque  complète  de  courbes;  embranchement 
dans  l’intérieur  d'.Vlbany  ; exigences  des  localités.  — Construction  delà  voie.  — dépense.  — précautions  prises  par  la  lé- 
gislature de  l'Etat  poor  empêcher  qu’il  ne  portât  préjudice  au  canal  Érié.  — Chemin  Je  fer  iFUtica  à Schenectady.  — 
Tracé;  bonne  exécution;  pentes  favorables;  courbes  assez  douces  en  général  ; construction  de  la  voie. — Dépense; 
achat  des  terrains  ; achat  rie  la  route  à barrières  du  Mohawk  ; détail  des  frais  d'etablissement.  — Le  transport  des  mar- 
chandises est  interdit  à la  compagnie.  — Nombre  des  voyageurs;  prix  des  place*;  recettes  et  dépenses  de  l'exploi- 
tation. — Chemin  de  fer  <T  V tic  a «i  Syracuse.  — Chemin  Je  fer  Je  S/vânuc  à Auburn  s assistance  financière 
de  l'État.  — Chemin  Je  fer  projeté  J',  tu  hum  A Hoches  1er.  — Petites  des  chemins  de  fer  précédents.  — Chemin  Je 
fer  du  TonairanJa . — Chemin  Je  fér  projeté  Je  Salaria  A Buffalo.  — Chemin  Je  fer  Je  I^sehport  à In  Cataracte  du 
Niagara , et  Je  la  Cataracte  A Buffalo,  — Chemin  projeté  de  Bochcster  à Lockport.  — Chemin  Je  fer  de  Buffalo  à 
Black-Bock;  construction  légère.  — * Chemin  Je  fer  Je  Catskill  à Canajaharic  ; desavantage  qu'il  présente  sous  le  rapport 
des  [tentes  ; — A»»i*taucc  financière  de  l'État.  — Ligne*  de  PBodson  au  Saint-Laurent.  — Chemin  tic  fer  Je  Saratoga , et 
Je  Troy  à BaUston  $pa\  prolongements  projetés.  — Comparaison  du  prix  des  place»  sur  le*  chemins  de  fer  précédents 
avec  les  prix  des  places  en  Europe. 


Le  mouvement  très-actif  des  voyageurs  sur  le  canal  Érié  a appelé  l'attention  des  spé- 
culateurs sur  deschemins  de  fer  ayant  pour,  objet,  soit  uniquement,  soit  principale- 
ment, le  transport  des  hommes  entre  le  lac  Érié  et  l’Hudson  , et  plusieurs  compagnies 
se  sont  successivement  chargées  de  diverses  parties  d'une  ligne  joignant  Albany  au  lac 
Érié,  parallèlement  au  canal. 

Cbemin  de  fer  dr Albany  à Schenectady  ou  de  l'Hudson  au  Mohawk. 

Le  premier  tronçon  de  ce  chemin  de  fer  dont  on  se  soit  occupé  est  celui  d'Alhany  àScïie- 
nectady.  Entre  ces  deux  villes  le  canal  fait  ün  long  circuit.  La  distance  par  le  canal-est 
tout  juste  double  de  celle  de  la  roule  de  terre , et , jusqu'à  la  sortie  de  Schenectady,  il 
n’y  a pas  moins  de  vingt-sept  écluses  à franchir.  En  1820,  un  chemin  de  fer  entre  ees 
deux  villes  fut  autorisé  par  la  législature,  mais  on  n'en  commença  la  construction 
qu’en  1830.  Il  fut  achevé  en  trois  ans. 

Il  se  compose,  pour  ainsi  dire,  d’un  seul  alignement  rectiligne,  tout. entier  sur  un 
plateau  passablement  nivelé,  qui  sépare  l'Hudson  du  Mohawk,  et  de  deux  plans  incli- 
nés situés  à ses  extrémités,  qui  descendent  l’un  jusqu’au  bord  du  Mohawk,  l’autre 
jusqu'à  l'Hudson.  On  s'occupe  maintenant  de  faire  disparaître  le  plan  qui  aboutit  au 
Mohawk,  et  de  substituer  au  tracé  actuel , du  côté  de  Schenectady,  une  autre  ligne  oit 
la  pente  ne  dépasserait  pas  0“,0076  par  mètre. 

Le  point  culminant  du  chemin  de  fer  est  au  sommet  du  plan  incliné  de  Schenectady. 
11  est  élevé  de  102",  17  au-dessus  de  l’Hudson. 

Les  plans  inclinés  sc  rattachent  à l’alignement  supérieur  par  deux  courbes  très- 
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(■ourles,  d’environ  ICO"  de  développement,  et  de  333“  de  rayon.  Sur  le  plateau,  l’ali- 
gnement général  n’est  interrompu  que  par  deux  petites  courbes,  l’une  de  180“  de  dé- 
veloppement avec  un  rayon  de  1 ,27 1”,  l’autre  de  1 20"  de  développement  avec  un  rayon 
de  7,015". 

Ce  chemin  de  fer  a , de  rivière  à rivière,  une  longueur  de  24  kilom.  Il  a un  embran- 
chement d'environ  1,600",  qui  pénétre  dans  l’intérieur  d’Albany  jusqu’au  bureau  des 
voyageurs,  placé  au  sommet  de  la  principale  rue  ( 'State-Strcct ).  En  outre,  la  munici- 
palité d'Albany  a contraint  la  compagnie  à poser,  tout  le  long  de  State-Slrect  jus- 
qu’à l’Hudson,  une  voie  de  chemin  de  fer.  11  en  est  résulté  pour  la  compagnie  une  dé- 
pense parfaitement  inutile , parce  que  cette  rue  est  trop  inclinée  pour  qu’il  soit  possible 
d’y  faire  mouvoir  des  wagons  sur  les  rails  avec  quelque  aisance  et  sans  danger  pour 
les  passants,  toujours  fort  nombreux  dans  cette  rue.  Ce  n’est  pas  le  seul  exemple 
qu'offrent  les  États-Unis  d’abus  de  |>ouvoir  auxquels  se  soient  portés  les  corps  muni- 
cipaux contre  les  compagnies  de  travaux  publics. 

La  longueur  réelle  du  chemin  est  (lotir  de  20  kilom. 

ta  |>ente  des  plans  inclines  est  de  0",055  par  mètre.  Sur  tout  le  reste  de  la  route  il 
n’y  a pas  de  pente  de  plus  de  0",0044  par  mètre. 

Ce  chemin  de  fer  présente  quejques  tranchées  profondes  ; il  y en  a une  de  14”, 33. 

La  hauteur  des  remblais  atteint,  sur  un  point,  13”, 29, 

Le  chemin  est  à deux  voies.  Il  a pour  rails  des  longrincs  en  bois  recouvertes  d’une 
bande  mince  de  fer,  et  reposant  sur  des  dés  de  pierre,  Lieu  assis  eux-mèmeS  sur  une 
fondation  de  pierre  menue.  D’un  côté  à l’autre  de  la  voie,  les  longrines  sont  reliées 
par  des  traverses  en  bois.- 

Les  bandes  de  fer  ont  0”,063  de  large  et  0“,013  d'épaisseur. 

Les  longrincs  sont  en  pin,  de  15  x 15  centimètres. 

Les  dés  de  pierre  sont  de  0"  C,|I:-,05G,  et  espacés , (le  centre  à centre , de  0",9 1 . 

Les  traverses  en  Lois  ont  2",44  de  long  et  18  cent,  de  côté. 

Ce  chemin  de  fer  est  parcouru  entre  les  deux  plans  inclinés  au  moyen  de  machines 
locomotives.  Il  a coûté  cher,  soit  parce  que  l’on  a tenu,  sans  raison  , à n’avoir  qu’un 
seul  alignement  sans  détour  sur  toute  l’étendue  du  plateau , soit  parce  que  l’on  a fait 
des  frais  inutiles  pour  fonder  la  voie,  et  pour  tasser,  par  un  battage  répété,  la  pierre 
menue  (pii  sert  de  fondation.  Y compris  quelques  magasins  de  peu  d’importance  à Al- 
bany  et  à Scbencctady,  il  avait  absorbé,  en  1835, 3, 767, 000 fr.  Quoiqu’il  fût  alors  livré 
à la  circulation  depuis  quelque  temps , il  parait  que , postérieurement , il  a exigé  encore 
des  déboursés  assez  forts. 

Il  transporte,  pendant  la  belle  saison,  beaucoup  de  voyageurs  qui  vont  et  viennent 
entre  New- York  et  la  région  des  lacs  ou  le  Canada  ou  qui  se  rendent  aux  Eaux  de  Sa- 
ra toga.  Le  prix  des  places  est  de  1 1 centimes  par  kilomètre  dans  le  premier  train , et 
de  7 centimes  par  les  voitures  de  seconde  classe.  La  presque  totalité  des  voyageurs  se 
sert  des  voitures  les  plus  chères  (1). 


(t)  Voir  la  note  au  bas  déjà  page  sas. 
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La  vitesse,  sur  ce  chemiu  de  fer,  est  de  24  kilom.  à l'heure. 

H reçoit  aussi  quelques  marchandises  mais  en  petite  quantité , à cause  de  diverses 
clauses  restrictives  imposées  par  la  législature  qui  était  désireuse  d’empêcher  que  les 
revenus  du  canal  Érié  ne  fussent  réduits.  Nous  verrons  tout  à l’heure  que , quand 
il  s'est  agi  de  prolonger  le  chemin  de  fer  latéralement  au  canal , la  législature  a pris 
un  moyen  décisif  pour  conserver  au  Fonds  des  Canaux  l’intégralité  de  ses  recettes. 

chemin  de  fer  de  Scheoectedjr  A otica. 

Cet  ouvrage,  qui  est  la  continuation  du  précédent,  dans  la  direction  d’Alhany  au  lac 
Érié,  suit  la  vallée  du  Mohawk,  dont  il  occupe  la  rive  gauche,  pendant  que  le  canal  est 
sur  la  rive  droite.  Le  terrain  était  extrêmement  propice.  Les  collines  qui  tardent  le 
Mohawk  laissent  sur  toute  la  distance  un  espace  suffisant  pour  que  le  chemin  s’y  déve- 
loppe à l’aise , sans  coupures  dans  le  rocher  et  sans  courbes  trop  resserrées.  L’écarte- 
ment des  collines  est  souvent  assez  considérable  pour  offrir  à la  culture  une  large 
alluvion  occupée  par  de  jolies  fermes  et  de  riches  villages.  En  général,  les  pays  pit- 
toresques sont  les  plus  défavorables  aux  tracés  des  canaux  ou  des  chemins  dé  fer  ; entre 
Schcnectady  et  L’tica , la  vallée  du  Mohawk  fait  exception  à celte  règle. 

Autorisé  en  1833,  ce  chemin  de  fera  été  livré  â la  circulation  en  1838.  Sa  longueur 
totale  est  de  125  ; kilom. 

Les  terrassements  sont  faits  pourdeux  voies  : la  largeur  du  couronnement  est  de  7”,  30, 
mais  on  n’a  d'abord  posé  qu’une  voie  sur  les  trois  quarts  de  la  ligne.  L'ingénieur, 
M.  Young,  a habilement  tiré  parti  des  grandes  facilités  que  présentait  le  sol.  C'est  le 
plus  remarquable  des  chemins  de  fer  qui  sont  compris  entre  l’fludson  et  le  lac  Érié. 

Les  cinq  septièmes  du  chemin  sont  en  ligue  droite.  A part  diverses  [KMites  portions, 
formant  en  tout  1 ,200”  de  parcours,  il  n’y  a pas  de  courbe  de  moins  de  458"  de  rayon. 

Les  pentes  sont  plus  avantageuses  que  sur  la  plupart  des  chemins  de  fer  américains. 
Les  trois  septièmes  du  chemin  de  fer  sont  sur  dès  paliers  horizontaux.  L’inclinaison 
maximum  est  de  0“,004  par  mètre,  et  il -n’y  a que  de  très-faibles  portions  de  la  route 
qui  offrent  ce  maximum  ou  qui  en  approchent. 

Voici  le  détail  des  alignements  rectilignes  et  des  c.ourtas,  et  celui  des  pentes 
diverses  : . 
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Les  gares  et  les  entrées  dans  les  villes  en  portent  le  développement  à 125  j kilom. 

La  superstructure  est  en  bois.  On  a presque  exclusivement  employé , pour  les  tra- 
verses, du  petit  cèdre  ou  geneVrier  ou  red  cedar  (juviperus  virginiana),  qui,  dit- 
on,  se  conserve  soixante  ans  , tandis  que  la  durée  dit  chêne  ne  va  guère  au  delà  de 
dix  en  Amérique.  ■ 

Il  a coûté  avec  le  matériel  8,270,000  fr.,  soit  73,870  fr.  par  kilom.,  sans  compter 
une  somme  de  333,300  fr.  qui  a servi  à indemniser,  comme  nous  allons  le  dire,  les 
propriétaires  d’une  roule  à barrières  tracée  le  long  du  Mohawk. 

L’achat  des  terrains  a donné  lieu  à une  dépense  beaucoup  plus  considérable  qu’il  n'est 
d’usage  aux  États-Unis,  parce  que  le  chemin  de  fer  s'étend  au  travers  d’un  sol  de 
première  qualité  , livré  depuis  longtemps  à la  culture.  La  compagnie  a déboursé  pour 
cet  article  12,002  fr.,  moyennement  par  kihun . 

Eu  outre,  la  compagnie  a été  obligée,  parl’art.  17  de  la  loi  d'autorisation,  à compter 
à la  compagnie  de  la  route  à barrières  du  Mohawk , qui  est  parallèle  au  chemin  de  fer, 
et  qui  devait  se  trouver  délaissée  par  le  fait  de  l’exécution  de  ce  chemin , une  somme 
de  22  *•"•.  50  pour  chacune  des  actions  de  ladite  route.  Moyennant  celte  indemnité, 
qui  s'est  élevée  en  tout  à une  somme  de  62,500  do!l.(  333,333  fr.  ),  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  est  devenue  propriétaire  de  la  route , et  a succédé  à tous  les  droits  et  à 
toutes  les  charges  de  la  ci-devant  compagnie , ainsi  désintéressée.  EHe  a cependant 
la  faculté  de  faire  abandon  de  la  route  qui , dans  ce  cas , serait  rangée  parmi  les  grands 
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chemins  ( high  ways  ),  et  à ce  litre  entretenue  par  les  Commissaires  des  Comtés.  Jus- 
qu'à cet  abandon,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  est  astreinte  à l’entretien  de  la  route. 
Au  reste,  après  deux  ans  d'exploitation,  elle  en  retenait  encore  la  propriété,  parce 
qu'elle  y trouvait  un  modique  bénéfice. 

Voici  le  détail  des  frais  d'établissement  du  chemin  de  fer  de  Schencetady  à l'tica  : 


1"  Mrhat  de  terrain» , indemnité»  et  cliture» . . 

2*  Terra»»ement» 

3*  Travaux  d'art  : 

Maçonnerie  des  ponts,  pontceaux  et  viaducs 

Mars  de  soutènement  et  perrés 

Charpentes  en  bois  des  ponts  et  viadnes 

4*  Sujierttructure  : 

Longrines  de  genévrier,  de  pin  et  autres  bois  ; traverses.  . . , . 
Bandes  de  fer  pour  rails,  chevilles  de  fer,  plaquettes  de  tôle, 

aiguilles  de  croisement  et  plates-formes  tournantes 

Pose  et  transport  des  matériaux 

5’  Bâtiments  : 

Hangars,  ateliers,  stations,  etc 

Machines  et  outillage.  , 

6*  Matériel  d'exploitation  : 

f 2 machines  locomotives . . . 

Voitures  et  wagons 

T Traitement  de»  ingénieur»  et  direction  de»  travaux , . . 

8”  Fraitdivtr».  . . .• ’.  . 


297,962 

403,328 


66,016  doll.  ' 
24,240  ( 

74,444  ) 

164,700 

211,691  \ 

155,933  f 

155,339  J 

522,963 

57,809  j 

25,195 

83,304 

91,134  1 

84,358  | 

175,492 

69,381 

21.128 

doU. 


1,738,260 

A quoi  il  faut  ajouter  l’acquisition  de  la  route  du  Mohawk  , '.....  62,300 

Total  général  des  frais  d’établissement . -1,800,760  doll. 

ou.  , • . , 9,604,053  fr. 


Le  chemin  de  fer  d'Ctica  à ScheneCtady  ayant  125  ; kîlom.  de  long,  la  dépense; 
d’établissement  , par  kilomètre  , répartie  sur  chacun  des  chapitres  précédents  a été  : 


1"  Achat  de  terrains , indemnités,  etc 12,663  fr. 

2*  Terrassements.  , j ......  . I7,t40 

3*  Maçonnerie  et  constructions.  7,000 

4-  Superstructure \ 22,224 

S"  Bâtiments 3,540 

6'  Matériel  d'exploitation v . 7,458 

T Salaire  des  ingénieurs  et  direction  de  travaux 2,948 

8®  Frais  divers 898 


Total  pour  lo  chemin  de  fer  proprement  dit 73,870 

9*  Achat  delà  route  du  Mohawk 2,636 


Total  gévésal « 76,526  fr. 
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Le  service  des  marchandises  esl  interdit  à la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Scbe- 
nectady  à Utiea.  Elle  ne  peut  transporter  que  des  voyageurs  avec  leur  bagage,  et  ne 
doit  percevoir  aucune  taxe  additionnelle , à l'occasion  de  leurs  effets.  C’est  ainsi  que 
la  législature  a entendu  mettre  le  canal  Ërié  à l'abri  de  toute  concurrence. 

La  compagnie  est  autorisée  à demander  aux  voyageurs  voitures  par  elle  13  \ centimes 
par  kilom.  (4  cents  par  mille  ).  Pour  arrondir  les  comptes , elle  a lixé  le  prix  des  places, 
entre  Schcnectady  et  Utiea,  à IC  fr.  (3  doll.),  au  lieu  de  IC  fr.  80  c.  (3  tM\  21  ) qu'à 
la  rigueur  elle  eût  pu  exiger. 

On  va  de  Schcnectady  à Utiea  en  quatre  heures  cl.  demie , ce  qui  suppose  une  vitesse 
moyenne  de  28  kilom.  à l'heure,  temps  d’arrêt  compris.  La  vitesse  de  déplacement 
proprement  dite  est  de  32  kilom. 

Il  y avait  sur  ce  chemin,  lors  de  l’ouverture,  le  2 août  1830,  8 locomotives  et  50  voi- 
tures à 24  places. 

En  1838,  le  nombre  des  locomotives  était  de  12,  toutes  sortant  des  ateliers  de 
M.  N’orris  de  Philadelphie;  celui  des  voilures  était  de  70. 

Le  chemin  de  fer  ne  paraît  pas  avoir  complètement  triomphé  de  la  concurrence  des 
bateaux  du  canal.  Nous  avons  vu  qu’en  1835,  à Litlle-Falls,  point  situé  sur  son  par- 
cours, il  passait  sur  le  canal  seul , sans  compter  la  route,  110,G42  personnes,  non 
compris  les  enfants  et  les  équipages  des  bateaux , et  la  plupart  de  ces  personnes  fai- 
saient le  trajet  entier.  En  1838-,  le  chemin  de  fer  n’a  reçu  que  82,459  voyageurs  allant 
d’une  extrémité  à l’autre  du  chemin.  Ce  n’est  pas  seulement  le  bas  prix  des  places  sur 
les  Une  bouts  et  surlesén/yci  (l)qni  leur  a conservé  une  bonne  partie  de  leur  clientclle. 
Parmi  les  voyageurs  qui' vont  de  Schencctady  à Utiea,  il  y a beaucoup  d'émigrants 
qui  se  rendent  dans  l’Ouest  pour  s’y  établir,  et  qui  viennent  de  la  Nouvelle-Angleterre 
ou  de  l’Europe  par  New- York , emmenant  avec  eux  le  plus  souvent  du  mobilier  et  des 
instruments  agricoles;  le  mode  de  transport  <pii  leur  convient  le  plus,  est  celui  qu’offrent 
les  bateaux  du  canal  où  ils  s’embarquent  sans  se  séparer  de  leur  bagage.  Sans  cette  cir- 
constance toute  particulière,  le  chemin  de  fer  eût  infailliblement  supplanté  tous  les 
autres  véhicules;  car  l’un  des  traits  les  plus  distinctifs  du  caractère  américain,  c’est 
le  besoin  d’économiser  le  temps.  L’aisance  est  si  générale  aux  Etats-Unis  qu  il  n'y  a 
personne  qui  ne  puisse  supporter  les  frais  du  moyen  de  communication  le  plus  rapide , 
et  le  travail  de  l'homme  y est  si  productif,  que  tout  le  monde  trouve  avantage  à épar- 
gner un  peu  de  temps  au  prix  d’un  léger  sacrilice. 

Voici  quel  a été  le  mouvement  total  sur  la  ligne  pendant  cet  exercice  : 

Nombre  des  t'oÿ agnm  transportés  en  1838. 

Voyageurs  ayant  fait  te  trajet  complet  d’ Utiea  à Schcnectady.  38,537\ 

A'  ayant  fait  le  trajet  complet  de  Scbeocclady  1 Utiea 43,222 i 


d'  ayant  fait  des  trajets  partiels 71, (Khi 

Nombre  total  des  voyageurs 133,461 


(I)  Voir  page  Ï4S. 
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Les  locomotives  ont  parcouru , avec  des  convois,  environ  150,000  milles,  ou  241,350 
kilom. 

Le  compte-rendu  de  la  compagnie , d’où  nous  extrayons  ces  données,  établit  comme 
il  suit  les  recettes  et  les  dépenses  de  l'exercice  1838: 

RECETTES. 

82,159  voyageurs  ayant  lait  tout  le  parcours  (A  3 doll.  ou  16  fr.  par 

personne) 247,377  doll.  ou  1,319,344  fr. 

71,002  voyageurs  à trajets  partiels 63,431  348,965 

Total  de  la  recette  des  voyageurs 

Malle-poste . . . . 

Revenus  divers,  y compris  4,009  doll.  provenant  de  la  roule  du 
Moliank 

Total  de  la  recette. 

DEPENSES. 

Frais  généraux.  ............. 

Service  des  stations  et  des  bagages.  . . . 

Mécaniciens  el  chauffeurs . 

Combustible  pour  les  locomotives  (bois). 

Huile,  étoupes,  elc . 

Entretien  des  locomotives 

d’  des  voitures.  

d”  du  chemin  de  1er.  . . 

ImpOt  direct.  . % . 

Frais  divers  et  imprévus  (1) 

Total 


’ Excédant  des  recettes  sur  les  dépenses.  . 


La  dépense  d'exploitation  revient , par  kilom. , à.  . • 5,190  fr. 

Et,  par  kilom.  et  par  voyageur , A.  . 5', 44 

Les  frais  de  traction , proprement  dits , c'est-à-dire  l'entretien  des  locomotives  et  des  voi- 
lures, te  combustible , l'huile,  elc. , et  le  salaire  des  mécaniciens  et  chauffeurs,  montent , 
par  kilom.  et  par  voyageur,  A 2 . 30 


11  y a , en  outre,  le  chapitre  du  renouvellement  du  matériel  qui  causera  une  certaine 
dépensé,  après  les  premières  campagnes,  mais  qui  laissera  encore  de  beaux  bénétices 
à la  compagnie. 


(1)  Y compris  Ï,Î27  doll.  qu'ont  exigés  l'entretien  el  l'exploitation  de  la  roule  du  Mohawk. 


122,158  doll. 

ou 651,310  fr. 

1,145,663 


11,346.  doU. 
7,438 
10,533 
22,001 
3,100 
11,214 
4,887 
24,122 
14,069 
13,448 


312,808  1,668,309 

18,377  98,011 

5,785  90,853 

336,970  1,797,173 
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Chemin»  de  fer  d'Utica  à Byraca»e,  et  de  Byracnee  à Auburn. 

Projet  de  chemin  de  fer  entre  Auburn  et  Kocheeter. 

A la  suite  dn  chemin  de  fer  de  Schenertady 'à  l’lica,  plusieurs  autres  chemins 
de  fer,  propres  à faire  partie  de  la  ligne  d'Albany  à Buffalo,  ont  été  entrepris  simul- 
tanément. 

L’un , celui  d'Utica  à Syracuse,  ayant  84  kilom.  de  long,  a été  livré  à la  circulation 
le  4 juillet  1839.  Il  s’étend  sur  un  sol  nivelé  où  l’on  n’a  trouvé  d’autre  difficulté  que  celle 
qui  résulte  de  la  présence  de  quelques  marais. 

Celuule.Syracuse  à Auburn , qui  continue  dans  la  direction  du  lac  Érié , en  s’écartant 
un  peu  du  canal,  de  manière  à éviter  le  terrain  fort  marécageux  et  sans  consistance 
que  le  canal  traverse,  avait  été  inauguré  un  mois  auparavant,  au  commencement  de 
juin.  Il  a 40  kilom.,  et  comme  le  précédent  U est  desservi  par  des  locomotives. 

L’un  et  l'autre  sont  à une  seule  voie. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Syracuse  à Auburn  , les  travaux  avaient  été  suspendus  lors 
de  la  crise  financière  de  1830-37.  Pendant  la  session  de  1838,  la  législature  a avancé 
à la  compagnie  une  somme  de  1 ,067,000  fr.,  qui  a permis  de  l'achever. 

La  ville  d’ Auburn , célèbre  par  le  grand  pénitencier  qu’y,  a établi  lLtat  de  New-York , 
est  un  peu  au  midi  du  canal,  proche  de  l'extrémité  inférieure  du  lac  d’Owasco.  On  se 
propose  do  la  reliera  Rochesler  par  un  chemin  de  fer  qui  a été  étudié,  et  qui  eût  été 
commencé  si  la  situation  financière  du  pays  n’y  eut  fait  obstacle.  11  aurait  121  kilom.  de 
long.  Les  pentes  n’y  dépasseraient  pas  mie  limite  qui  n’a  môme  pas  été  atteinte  dans 
les  deux  qui  précèdent , c'est-à-dire  0™,0076  par  mètre. 


Chemin  de  fer  do  Tonawanda  ou  de  Bocheeter  à Batavia. 

Chemin  de  fer  projets  de  Batavia  à Buffalo. 

Le  chemin  de  fer  du  Tonawanda , de  51  j kilom.  de  longueur,  auquel  on  a travaillé 
depuis  1836,  est  maintenant  livré  à la  circulation.  On  doit  le  prolonger  jusqu’à  Attica, 
en  remontant  le  Tonawanda,  qu'il  atteint  à Batavia.  La  richesse  du  district,  où  sont 
situées  les  petites  villes  de  Batavia  et  d’Attica,  a fait  préférer  celte  direction  à celle  que 
suit  le  canal.  D’après  le  rapport  adressé  an  Congrès  par  le  Ministre  des  finances,  sur 
les  machines  à vapeur  qui  existaient  aux  Étals-L'nis  , en  1838,  il  y avait  alors  sur  ce 
chemin  deux  locomotives  fabriquées  par  M.  Baldwin , de  Philadelphie. 

De  Batavia  a Buffalo,  un  chemin  de  fer  a été  étudié  par  la  voie  d’ Attica.  Il  aurait 
61  kilom. 

Ainsi , le  trajet  d’Albany  à Buffalo , par  la  série  des  chemins  de  fer  que  nous  venons 
de  passer  en  revue,  serait  de  507  kilom.,  dont  les  deux  tiers  environ , 325  kilom.,  sont 
maintenant  livrés  à la  circulation. 

Noici  le  détail  de  la  ligne  entière  et  des  parties  qui  étaient  ouvertes  à la  circulation 
pendant  l’été  de  1839  : - • 
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Ligne  entière.  l'arliti  achetée». 


Chemin  de  for  d Albany  A Schcncclady 84  kilom.  84 

de  Scheticilady  à L lica 185  j 185; 

— — d'Ulica  A Syraeme 84  84 

de  Syracuse  A Auburn 40  40 

d’Auburn  à Rochcster 181  » 

— — de  Rochcsler  à Batavia 51  ; 51  j 

de  Batavia  à Buffalo 61  • 


Totvcx 507  385 


Chemins  de  fer  de  Lockport  A la  cataracte  du  Niagara,  et  de  la  cataracte  A Buffalo. 
Projet  de  chemin  de  fer  de  Hochester  A Lockport.  — chemin  de  fer  de  Bnffalo  a Black-nock. 


Il  est  probable  que  bientôt  il  existera  une  autre  ligne  île  chemins-  de  fer  entre 
Rochcster  et  Buffalo.  11  serait  facile  d’en  établir  un  de  Rochester  à Lockport,  qui 
est  situé  au  pied  du  plateau  appelé  anssi  Crète  de  Lewiston  ( Letviston  /litige ),  dont 
le  lac  Erié  est  l>ordé  à son  extrémité  orientale;  car  nous  avons  vu  qu’entre  ces  deux 
points  le  canal  Eric  était  de  niveau.  Ce  chemin  de  fer  aurait  une  centaine  de  kilomètres. 
Eu  ce  moment , la  jonction  de  Lockport  à Buffalo  est  opérée  par  deux  chemins  de  fer. 

l’n  premier  chemin,  de  32  kilom.,  va  de  Lockport  ù la  cataracte  du  Niagara,  en 
suivant  le  Lewiston  Ridge.  C’est  un  chemin  de  plaisir  pour  les  voyageurs  de  l’été;  c’est 
aussi  une  ligne  de  commerce , parce  que  la  navigation  du  lac  Ontario  remonte  jusqu'à 
Lewiston , qui  est  à quelques  kilomètres  au-dessous  de  la  cataracte. 

En  autre  chemin  de  fer,  de  37  kilom.,  rattache  la  catarax-te  à Buffalo. 

Il  est  donc  fort  probable  que  dans  un  assez  bref  délai,  pour  ]>eu  que  la  situation  fi- 
nancière du  pays  s’y  prête,  la  communica.ion  par  chemin  de  fer  sera  complète,  au 
moins  par  une  direction,  entre  Albany,  sur  l'Hudson,  et  le  lac  Érié. 

Sur  la  portion  déjà  ouverte  de  cette  ligne , le  maximum  des  pentes  est  de  0",007G 
par  mètre.  Il  serait  facile , pour  le  reste , de  se  tenir  en  dessous  de  cette  limite. 

11  est  permis  de  croire  que  graduellement  l’Amérique  du  Nord  aura  des  chemins  de 
fer  pour  toutes  les  communications  importantes,  pour  celles  qui,  en  France,  sont  des- 
servies par  des  routes  royales  de  lrc  classe.  Ce  système  tend  aujourd’hui  manifestement  à 
«'établir.  La  ligne  de  l'Hudson  au  lac  Erié  est  l’une  de  celles  où  cette  tendance  s'est  le 
plus  tôt  révélée.  Le  chemin  de  fer  d'Albany  à Buffalo  est  déjà,  on  vient  de  le  voir,  aux 
deux  tiers  achevé.  Fait  digne  d’être  sigualé , ce  résultat  remarquable  a été  obtenu , non 
en  vertu  d’un  plan  général  tracé  d’avance , mais  seulement  par  l'effet  des  entreprises 
isolées  qu’ont  provoquées  les  besoins  locaux  de  quelques  parties  de  la  ligne.  Personne 
n’a  proclamé  ù priori  la  nécessité  de  faire  un  chemin  de  fer  de  l’Hudson  au  lac  Erié. 
L’idée  de  ce  grand  chemin  ne  s’est  présentée  aux  populations  et  aux  spéculateurs 
qu’après  qu’il  avait  été  à demi  réalisé.  Sous  ce  rapport,  les  populations  anglaises 
diffèrent  beaucoup  des  Français;  la  race  anglo-saxonne  n'arrive  à la  conception  géné- 
rale d’une  entreprise  que  lentement  et  par  degrés , lorsque  la  pratique  l’y  conduit , et 
qu’elle  est  déjà  en  partie  exécutée.  Le  caractère  français  procède  tout  au  rebours.  Nous 
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débutons  eu  traçant,  avec  une  facilité  qu'aucun  autre  peuple  n'égale,  et  souvent 
avec  une  admirable  justesse,  de  magnifiques  plans  d'ensemble.  Mais  une  fois  l'idce 
lancée , nous  nous  arrêtons , et  fréquemment  ce  sont  nos  projets  seuls  qui  offrent  ee 
cachet  de  grandeur,  dont , au  contraire , sont  empreints  les  actes  positifs  de  nos  voisins 
d’Outre- jiam  „ ,,e  kurs  dépendants  de  l’Amérique  du  Nord. 


La  ligne  d'Albany  au  tac  t. 
un  embrancheueitl  aboutissant  au  port  u 
malaise  financier  de  l’Union  a pu  seul  en  faire  ajourner  t uxcv 
de  long. 


■evra  très-prochainement , selon  louto  apparence  , 
11  a été  étudié  à partir  d'Ulica,  et  le 
11  auiuit  122  kilont. 


Chemin  de  fer  de  Catekill  à Cenajoharie. 


On  travaille  déjà  depuis  trois  ans  à un  chemin  de  1er  o.ra;t  concurrence  à une 
portion  de  celui  d'Albany  à lluffalo.  C’est  celui  qui  partira  de  Catskill , :iiaee  ^ • 
sur  l'Iludson,  à 55  kilom.  en  aval  d'Albany,  au  pied  de  montagnes  fort  pittoresque, 
pour  rejoindre,  à Canajoharie,  le  canal  Érié,  ou  plutôt  le  chemin  de  fer  de  Schenec- 
tady  à Utica,  après  un  parcours  de  109  kilont. 

Après  avoir  remonté  la  vallée  du  Calskill , ce  chemin  de  fer  doit  descendre  dans  celle 
du  Schoharic  et  la  couper  pour  rejoindre  l'un  des  valloits  qui  aboutissent  au  Mo- 
hawk,  près  de  Canajoharie.  Se  développant  dans  une  région  înontagneuse , il  présen- 
tera, sur  une  lionne  partie  de  son  parcours,  des  peulcsde  0~,007 fî  à 0*,01 15  par  mètre, 
et  dès  lors  il  aura  un  désavantage  notable  sur  la  ligne  qui  part  d’Albany,  quoiqu'il  doive 
abréger  le  trajet  du  fleuve  an  lac  de  23  kilont. 

L’amélioration  dn  fleuve  au-dessous  d'Albany  sera  d'un  puissant  secours  aux  che- 
mins de  fer  partant  d'Albany  pour  lutter  contre  celui  de  Catskill  à Canajoharie. 

Pendant  la  session  de  1838,  la  compagnie  du  chemin  de  1er  de  Catskill  à Canajoharie 
a obtenu  de  l'État  de  New-York  une  avance  de  1,600,000  fr.,  garantie  par  une  hypo- 
thèque , comme  tontes  les  avances  faites  par  cet  État,  ou  plutôt  par  tous  les  États  de 
l'Union,  anx  compagnies  de  travaux  publics. 

Par  Catskill  et  Canajoharie,  le  trajet  du  fleuve  Hudson  au  lac  Érié  serait  île 


484 -kilom. savoir  : 

de  Calskill  à Canajoharie 109  Lilom. 

de  Canajoharie  à Utica 18 

d'Ulica  à Buffalo , par  Auburn  et  Rcchealer.  337  ; 

Total Wt  { 


L'entreprise  du  chemin  de  fer  de  Catskill  à Canajoharie  se  rattache  au  projet  d’une 
ligne  de  chemins  de  fer  de  Boston  au  réseau  des  lacs , dont  nous  parlerons  tout  à l'heure, 
projet  en  cours  avancé  de  réalisation,  et  à l'accomplissement  duquel  la  ligne  partant 
d’Albany  pourra  cependant  également  servir. 


Chemin  de  Buffet  a à Black-Rock. 


A eôtédo  chemin  de  fer  de  Buffalo  à la  cataracte  du  Niagara,  il  existe  un  petit  che- 
min desserti  par  des  chevaux  seulement,  et  de  5 kilom.  à peine,  qui  s'étend  sur  la 
plage  sablonneuse  et  unie  du  lac  Érié , de  Buffalo  à Black-Rock. 


Digitized  by  Google 


276  SECONDE  PARTIE.  SECTION  I.  CHAPITRE  XIV. 

On  l’a  construit  en  couchant  dans  le  sable  deux  rangées  d’arbres  grossièrement 
équarris,  destinés  à soutenir  les  rails.  Sur  ces  arbres  on  a posé  un  tablier  formé  de 
planches  de  5 centimètres  d’épaisseur,  jetées  transversalement  d un  arbre  à 1 autre. 
Par  dessus  ces  planches  sont  couchés  les  rails  formés  de  poutrelles  de  0“ ,|0  de  côté. 

recouvertes  d'uue  bande  de  fer  très-mince.  Le  rail  de  bois  es)  twé  - - llianc  les  Par  ts 

, . , .«ic,  qui  sont  assez  longues  pour 

chevilles  de  fer,  espacées  de  0’",32j,  de  centre  - 
, , . , , . .,  „ « nxer  aussi  les  plant  lies  sur  ceux-ci. 

pénétrer  jusqu  aux  arbres,  de  ni'--  . ■ . 

Ce  chemb.de fc.,  qui  lut  terminé  en  1835,  a coûte  fort  peu,  ll,b02  fr.  seulement 

(mu  Ai  loin.  Il  sert  au  transport  des  personnes  entre  Buffalo  et  Black-Rock , à raison  de 
0 fr.  67  c.  pour  tout  le  trajet,  ou  0 fr.  133  par  kilom. 

Le  système  de  con.st."’-*''0"  légère,  eniployé  pour  ce  chemin  de  fer,  a servi  de 
modèle  po»"  "lU' 10  Rochester  à Batavia,  qui  cependant  est  desservi  par  des  locomo- 
....  mars  sur  celui-ci  les  arbres  longitudinaux  sont  soutenus  par  des  madriers  trans- 
versaux dans  lesquels  on  a pratiqué  une  entaille  pour  ies  recevoir. 


chemin*  de  fer  de  caratoga,  al  de  Troy  a BaUaton  spa;  Chemina  de  fer  projeté* 
de  Saratoga  à Wbitehall  et  dn  lac  champlain  A Ogdenaburg. 


Plusieurs  chemins  de  fer,  disposés  à la  suite  les  uns  des  autres,  doivent  rattacher 
l’Hudson  au  lac  Champlain  et  même  au  Saint-Laurent , de  même  que  ceux  qui  viennent 
d’élre  énumérés  relient  le  fleuve  au  lac  Érié.  Ainsi,  un  chemin  de  fer,  s’embranchant 
sur  celui  d'Albany  à Sehenectady,  sc  dirige  sur  Ballston  Spa  et  de  là  sur  Saratoga, 
où  se  trouvent  des  eaux  minérales,  et  où  les  habitants  de  toute  lTnion  affluent  pendant 
l’été.  L’n  autre  chemin  de  fer,  exécuté  postérieurement  à celui-ci,  va  directement 
de  Troy,  e’esl-à-dirc  des  bords  de  l’iludson,  à Ballston  Spa.  Un  troisième,  faible- 
ment commencé  en  4836,  mais  suspendu  depuis  lors,  doit  unir  Saratoga  au  lac  Cham- 
plain , à Whilehall , extrémité  septentrionale  du  canal  Champlain.  Enfin , il  est  question 
d’un  chemin  fer  qui  relierait  le  lac  Champbiiu  à Ogdenshurg,  ville  notable  de  l’Etat 
de  New- York  sur  le  Saint-Laurent. 

Le  chemin  de  fer  de  Saratoga  quitte  sur  les  bords  du  canal , à l'entrée,  de  Schcnec- 
tady,  celui  qui  joint  cette  ville  à Albanv.  Il  coupe  lé  bas  de  la  ville  du  midi  au  nord, 
franchit  le  Muhawk  sur  le  pont  qui  sert  à tous  les  autres  transports,  et  continue 
vers  le  nord  pendant  1,200“  sur  les  alluvions  appelées  Fonds  du  Mohawk  ( Mohawk 
Fiais).  11  tourne  ensuite  au  nord-est  et  longe  le  Mohawk  pendant  6,500",  et  sc 
rejette  de  nouveau  au  norJ,  en  suivant  les  bords  du  lac  de  Ballston  Spa.  Après  avoir 
passé  par  le  village  de  Ballston  Spa  , il  traverse  le  Kayaderossas , et  poursuit  en  droite 
ligne  jusqu'à  Saratoga , où  il  sc  termine  près  des  principaux  hôtels , au  centre  de  la  ville. 

Son  développement  est  de  34  .j  kilom.;  le  maximum  des  pentes  y est  de  0",0030 
par  mètre. 

11  est  à une  voie  sur  la  presque  totalité  de  la  ligne;  la  superstructure  est  en  bois, 
avec  une  bande  de  fer.  Sur  les  5 kilom.  les  plus  voisins  de  Saratoga,  la  voie  repose  sur 
des  dés  en  pierre. 
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Avec  son  matériel  ce  chemin  de  fer  a coûté 1 ,000,000  fr. 

C'est  par  kilorn 46,377  IV. 


cnemtn  ae  icr  oe  iroy  a isanston  &pa,  qo  on  appone  uusm  oiciuiu  Uc  nuiaadacr 
et  de  Saratoga,  du  nom  des  deux  comtés  où  il  se  développe,  quitte  la  ville  de  Troy 
Sur  un  beau  pont  de  bois  de  488”  de  long,  partagé  en  huit  travées,  et  construit  en 
treillis,  dans  le  système  deM.  J.  Town,  sur  lequel  nous  reviendrons  plus  tard  avec 
quelque  détail.  Le  tablier  du  pont  est  élevé  de  9*, 15  au  dessus  du  fleuve.  On  y a 
ménagé , près  de  la  rive  gauche , une  travée  mobile  pour  les  bâtiments  à vpile , en  petit 
nombre,  qui  ont  à remonter  le  fleuve  au-dessus  de  Troy.  Une  fois  sur  la  rive  droite  de 
l'Hudson , le  chemin  de  fer  se  dirige  vers  le  nord , et  franchit,  avant  d’atteindre  Water- 
ford , les  trois  bras  par  lesquels  le  Mohawk  se  décharge  dans  le  fleuve.  Après  avoir  coupé 
Waterford , qui  est  à 7,200”  du  grand  pont  de  l’Hudson,  le  chemin  de  fer  continue  à 
remonter  l’Hudson  jusqu’à  Mechanicsville,  qui  est  à 9,500*  plus  loin,  et  tournant  alors 
à l’ouest,  il  gagne  Ballston  Spa. 

Il  n’a  pas  de  pente  déplus  de  0",0047  par  mètre. 

11  a un  parcours  de  39  kilom. 

Il  est  à une  seule  voie. 

Le  chemin  de  fer  de  Saratoga  àWhitehall,  autorisé  sous  le  nom  de  chemin  de  fer  de 
Saratoga  et  de  Washington , et  qui  même  a reçu  un  commencement  d'exécution , 
aurait  67  kilom. 

Les  chemins  de  fer  que  nous  venons  d’énumérer  servent  presque  uniquement  au 
transport  des  voyageurs.  Nous  avons  vu  que  le  transport  des  marchandises  était  interdit 
expressément  aux  chemins  de  fer  parallèles  au  canal  Érié,  à l'exception  de  ceux  qui 
avaient  été  autorisés  les  premiers.  Pour  ceux-là  même , il  est  entouré  de  restrictions  qui 
équivalent  à peu  près  à une  prohibition  formelle.  La  plupart  des  compagnies  concession- 
naires des  chemins  de  fer  de  l’État  de  New- York  sont  libres  de  fixer  à leur  gré  le  prix 
du  transport  des  marchandises , quand  ce  transport  leur  est  nettement  permis,  et  le 
prix  des  places  pour  les  voyageurs.  Cependant  quelques  compagnies,  et  entre  autres 
celle  de  Schenectady  à Utica,  sont  astreintes  à se  tenir  au-dessous  d'un  maximum  qui  est 
de  4 cents  par  mille  ou  de  13  ÿ centimes  par  kilom.  et  par  voyageur.  Le  prix  de  4 cents 
par  mille  diffère  très-peu  du  prix  moyen  des  diligences  (1)  dans  l'État  de  New-York  et 
dans  les  États  limitrophes.  Celles  des  compagnies  de  l’État  de  New-York  qui  ont  toute 
latitude,  et  c'est  le  plus  grand  nombre,  s’écartent  peu  de  ce  même  tarif.  La  rapidité  des 
chemins  de  fer  suffirait,  même  à prix  supérieur,  pour  leur  attirer  tons  les  voyageurs, 
parce  qu’il  n’y  a pas  de  pays  où  le  temps  ait  plus  de  valeur,  et  où  l’on  s’attache  plus  à 
1 économiser;  et  il  n’y  en  apas  où  l’onse  préoccupe  moins  des  dangers,  d’ailleurs  bien 
imaginaires , que  présente  ce  mode  de  transport. 
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En  France,  sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Étienne  à Lyon,  pour  un  trajet  de  58  kilom. 
on  paye,  selon  les  diverses  places , 7 fr.,  6 fr.,  5 fr. , 4 fr.,  ce  qui  correspond  à 12  cent., 
9 v cent.,  8 ; cent,  et  7 cent,  par  kilom.  Eu  été  il  y a des  places  à 3 fr.;  ce  qui  revient  à 
5 ; cent,  par  kilom.;  mais . nnar  iMneiuwtw  i»>  xmhlîe  il  rn  nriv  il  a fallu  emnlover  ilpc 
voitures  où  les  voyageurs  sont  entassés , et,  malgré  les  habitudes  d'économie  de  la  popu- 
lation de  Saint-Étienne,  ces  places  sont  peu  suivies. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Germain  , les  lrc‘  places  sont  à I fr.  50  c.,  et  les  se- 
condes places  à 1 fr.  pour  19  kilom.,  ce  qui  correspond  à 7 j et  à 5 j cent,  par  kilom.  La 
compagnie  avait  mis,  à la  lin  de  1838  , les  dernières  places,  qui  sont  de  keaucouples 
plus  fréquentées,  à 4 cent,  par  kilom.  : mais  elle  a bientôt  rétabli  l’ancien  prix. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à Versailles,  les  prix  ont  été,  à l’ouverture,  de 
1 fr.  80  c.  et  1 fr.  50  c.  pour  23  kilom.  ou  de  7 ~ cent.,  et  G — cent,  par  kilom.  Plus  tard 
on  les  a réduits  de  moitié , pour  les  secondes  places , à certaines  heures. 

Mais  les  chemins  de  fer  aboutissant  à Paris  sont  placés  à l’égard  du  nombre  des  voya- 
geurs, dans  des  conditions  exceptionnelles;  ce  sont  des  entreprises  où  il  est  avantageux 
de  lixer  les  prix  des  secondes  places  à un  taux  très-modique , afin  d’attirer  la  popula- 
tion ouvrière  de  celte  immense  cité. 

Les  maxima  insérés  dans  les  cahiers  des  charges  des  chemins  de  fer  autorisés  jus- 
qu'au lrr  janvier  1839,  avaient  été  successivement  abaissés  à 7 j cent,  par  kilom.  pour 
les  premières  places  et  5 cent,  pour  les  secondes,  c’est-à-dire  à environ  la  moitié  des 
prix  du  coupé  et  de  la  rotonde  dans  les  diligences.  Une  loi  toute  récente  a autorisé 
l’administration  à hausser  ces  maxima , si.  elle  le  jugeait  nécessaire. 

En  Belgique,  où  les  chemins  de  fer  appartiennent  à l’État  et  sont  exploités  par  lui , 
les  prix  desplacessont  très-modiques.  Jusqu’au  1er  janvier  1839,  ils  avaient  été  comme 
il  suit  entre  Bruxelles  et  Anvers , par  exemple  ; 

Pour  le  trajet  entier.  Par  kilom. 


Berlines 3 fr.  30  ou  8 cent. 

Diligences 3 7 

Chars-a-baucs 2 4 j 

Wagons . . . . t 20  2 J 


Le  public,  presque  tout  entier,  voyageait  dans  les  wagons. 

Depuis  le  commencement  de  1839,  le  prix  des  places  sur  les  chemins  de  fer  belges  a 
été  augmenté. 

En  Angleterre,  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Liverpool  n’a  pas  de  maximum 
qui  lui  soit  imposé  par  son  bill  d’incorporaiion.  Pour  les  compagnies  de  Londres  à 
Birmingham,  de  Londres  à Bristol  ,eldu  chemin  de  Grande-Jonction  (de  Birmingham  à 
Newton  sur  le  chemin  de  Liverpool  à Manchester),  le  Parlement  a fixé  un  maximum 
de  3(  pences  par  mille,  ou  de  23  cent,  par  kilom.;  pour  quelques  autres  compagnies , 
ce  maximum  est  de  19  ; centimes.  Le  tableau  suivant,  que  m’a  communiqué 
M.  Bineau , ingénieur  des  Mines , à son  retour  d’un  voyage  d’exploration  dans  la 
Grande-Bretagne,  indique  les  prix  des  places,  tels  qu’ils  étaient  perçus  au  commen- 
cement de  1839  par  les  compagnies  des  principaux  chemins  de  fer. 
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PRIX  DES  PLACES  SUR  QUELQUES  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS. 


DÉSIGNATION 

dn 

CHEMINS  OB  lift. 

LONCCEGl 

Att 

chemin) 
de  fer. 

PRIX 

. MK*  TOUT  LE  rtRCOI'Rft. 

r a* 

PRIX. 

iiLoamt. 

i**  CLASSE. 

a»  CLASSE. 

l 

CLASSE. 

*•  CLASSE. 

V.ifarr* 

Voiture* 

«Ulca 

4* 

malle 

Voilure* 

otdh 

Voilure» 

fermée*. 

VoilurM 

ouverte* 

U eAU. 

Voilure, 
k lit. 

Voiture* 

dite* 

de 

■uatte. 

voîtem 

oedi- 

n»iie». 

Voiture» 

fermée. 

Voilure* 

ouverte* 

Kir  i 

le  côté. 

kllom. 

fr.  c. 

fr.  c. 

tr.  c. 

fr  C. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  r. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

Londres  i Birmingham.  . . 

181 

• 

40  93 

57  80 

51  50 

25  20 

• 

0 25 

0 21 

o 17; 

0 14 

Grande-Jonction 

157 

50  40 

28  98 

2 6 40 

17  64 

• 

0 32 

0 18; 

0 16  : 

0 10 

. 

Liverpool  â Manchester.  . . 

48 

• 

8 19 

7 56 

. 

3 57 

o le; 

0 16 

• 

0 12  ! 

,Great-Westem  (2) 

sa 

• 

8 19 

6 93 

5 04 

4 41 

• 

0 25 

0 19 

0 U 

0 12 

Ainsi , pour  les  premières  places,  les  compagnies  anglaises  portent  leurs  prix  jus- 
qu’à leur  maximum  légal,  qui  est  inférieur  aux  places  de  l’intérieur  des  diligences  (3); 
quant  aux  dernières  places,  les  compagnies  dont  le  taux  est  le  plus  bas  se  tiennent 
encore  notablement  en  dessus  de  la  moitié  des  prix  des  places  de  l’extérieur  dans  les 
mêmes  voitures  publiques. 


(i)  Ce:  «ont  tic-i  place»  de  line,  cd  dehors  du  prix  maximum  fixé  par  la  loi  de  concession. 

(S)  De  Londres  i Maidcnhrad.  seule  portion  du  ohemin  qui  tilt  omette  au  commencement  de  i859. 
(S)  Poir  page  S*!. 
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CHAPITRE  XV. 

Chemin  de  fer  de  New-York  an  lac  trié. 


Voyage  rie  Xew-Vork  aux  grands  lacs  par  l'Hudson  et  par  la  ligne  des  chemins  de  fer  paralléleir&u  canal  Eric  ; rapidité 
actuelle  des  bateaux  à vapeur  de  l'Hudson  ; interruption  de  la  navigation  causée  par  la  gelée.  — Chemin  de  1er  en 
construction  de  Catekill  à Canajoharie  et  chemin  projeté  de  New- York  à Albany , pour  remédier  à cet  inconvénient.— 
Chemin  de  ter  à peu  prés  direct  de  Xew-York  aux  lacs.  — Tracé  de  ce  chemin  de  fer  ; système  adopté  juur  M.  B.  Wright , 
pente*  et  courbes.  — Itinéraire.  — Devis  estimatifs;  concours  des  propriétaires. — De  l'obstacle  que  peuvent  opposer  les 
neiges.  — Du  transport  des  marchandises  ; bénéfice'  qui  en  résultant  pour  plusieurs  des  chemins  de  fer  des  Élats-1'niv. 
— Intérêt  qu'excite  ce  chemin  de  1er.  — Souscriptions.  — Concours  de  l'État.  — Commencement  des  travaux. — 
Extension  de  ce  concours  de  l'État  accordée  en  1838.  — Forme  de  ce  concours  dans  l'État  de  Xevr-York.  — Projet 
d'exécution  de  ce  chemin  de  fer  aux  frais  de  l’État  ; chances  de  succès  de  ce  projet. 


Il  résulte  de  ce  qui  précède,  que  prochainement  il  y aura  un  chemin  de  .fer  con- 
tinu, parallèle  au  canal  Érié,  qui  reliera  l'Hudson  au  lac  Ërié#  Pour  le  transport  dçs 
marchandises,  cette  communication  pourra > si.  PÊlat  le  permet,  suppléer  au  canal, 
pendant  les  longues  gelées  de  l’hiver.  Pour  le  transport  des  voyageurs,  elle  vivifiera  en 
toute  saison  le  Nord  de  PÉtat,  et  amènera  à New-York  les,  hommes  et  des  affaires  des 
Etats  de  l’Ouest.  Excepté  quand  l’eau  manque  dans  la  partie  supérieure  du  fleuve,  et 
on  espère  que  bientôt  elle  y sera  constamment  assez  abondante , grâce  aux  perfection- 
nements que  reçoit  le  lit  de  l’Hudson,  le  voyage  en  bateau  à vapeur,  d' Albany  à New- 
York  et  vice  versa , s’accomplit  en  12  heures  au  plus,  et  assez  ordinairement  en  10. 
On  a même  vu  récemment  (le  10  juillet  1839)  un  bateau  à vapeur,  \ Albanjr^  faire  le  trajet 
de  New- York  à Albany  en  9 heures  20‘,  y compris  plus  d'une  heure  pour  prendre  et  dépo- 
ser des  voyageurs  dans  quatorze  stations  (1). 'Cependant , pendant  trois  mois  tous  les 
ans,  la  navigation  à vapeur  est  suspendue  sur  l’Hudson , du  moins  à la  hauteur  d’ Albany. 
Nous  avons  dit  que  c’était  un  des  motifs  qui  avaient  décidé  la  construction  du  chemin 
de  fer  de  Catskillà  Canajoharie.  Pour  remédier  plus  c omplètement  à cet  iiicouvé nient 
grave  (2),  une  compagnie  s’était  formée  dans  le  but  de  construire  un  chemin  de  fer  de 


(I)  U distance,  d'aérés  les  évaluations  Ica  plus  réduites , est  de  319  kilom.  Dans  un  passage  de  10  heures,  la 
vitesse  moyenne  est  donc  de  33  kilom.  par  heure.  Comme  les  temps  d'arrêt  dans  les  stations  absorbent  environ  une 
heure , la  vitesse  de  marche  est  réellement  de  34  ; kilom.  par  heure. 

En  1830 , d'après  le  beau  mémoire  écrit  par  M.  Marestier,  sur  la  navigation  ï vaj^ur  des  États-1'nis,  te  trajet  durait 
habituellement  30  ou  34  heures , et  quelquefois  18  heures  seulement. 

Les  premiers  voyages  de  Fulton,  en  1807,  durèrent  30  heures. 

Dans  le  voyage  de  IJttmmjr,  la  vitesse  moyenne,  <ÿi  ne  faisant  aucune  déduction  pour  les  stations,  est  de  23  ; kilom. 
par  heure  ; la  vitesse  effective  de  marche  est  de  38  i kilom. 

Le  voyage  sur  les  bateaux  à vapeur  de  l'Hudson,  entre  New-York  et  Albany,  est  aussi  remarquable  par  le  bon 
marché  que  par  la  rapidité. 

[3)  Cet  inconvénient  n'aura  cependant  beaucoup  de  gravité  que  lorsque  la  région  qui  borde  les  lacs  sera  sillonnée  par 
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New-York  à Albany.  Son  capital  social  avait  été  souscrit , et  il  y a même  eu  une 
mise  en  adjudication  de  quelques  travaux.  11  n’est  pas  probable  pourtant  que,  de  long- 
temps encore,  cette  ligne  se  réalise. 

L’idée  de  se  soustraire  aux  obstacles  qu'oppose  l’Hudson,  pendant  les  rigueurs  de 
l'hiver,  aux  rapports  commerciaux  entre  New-York  et  l'Ouest  de  l'Union , soutenue  par 
une  large  pensée  d'équité,  celle  de  faire  participer  au  bienfait  des  communications 
perfectionnées  le  Midi  de  l'État,  adonné  naissance  au  vaste  projet  d’un  chemin  de 
fer  méridional,  de  New-York  au  lac  Érié.  Entrepris  par  une  compagnie  qu’a  autorisée 
une  loi  du  24  avril  1832,  ce  chemin  de  fer  est  depuis  1836  en  cours  d'exécution. 

Au  premier  abord , cet  ouvrage  semblait  devoir  présenter  de  très-grandes  difficultés, 
parce  que,  en  dehors  de  la  dépression  naturelle  qu’ofîreut  les  vallées  de  l’Hudson  et  du 
Moliawk,  le  terrain  qui  sépare  New- York  du  réseau  des  lacs  est  fort  accidenté  et  tra- 
versé par  plusieurs  arêtes  de  partage  des  eaux,  et  par  des  crêtes  de  montagnes.  On 
pensait  que  la  seule  communication  possible  par  le  Midi  de  l'État , entre  New-York  et  le 
lac  Erié,  la  seule  satisfaction  qui  put  être  accordée  aux  justes  réclamations  des  habi- 
tants des  comtés  méridionaux , serait  cette  route  macadamisée  qu'en  1825  proposait 
Clinton,  en  sa  qualité  de  Gouverneur.  Mais  il  est  résulté  des  études  qui  ont  eu  lieu, 
en  1834  et  1835,  sous  la  direction  de  M.  B.  Wright  et  par  une  dérogation  spéciale  à la 
règle  établie  à l'égard  des  entreprises  des  compagnies , aux  frais  de  l'État , qu’un  chemin 
de  fer  pouvait  être  exécuté  dans  cette  région , moyennant  une  dépense  limitée. 

Par  une  route  de  terre , dirigée  dans  son  ensemble  comme  le  chemin  de  fer,  il  n’y 
aurait  entre  les  deux  points  extrêmes  de  celte  ligne  que  625  kiloni.  environ.  M.  Wright 
a préféré  un  tracé  plus  long,  mais  ne  nécessitant  pas  de  grands  travaux  d'art , à tout  ' » 

autre  plus  court , qui  eut  exigé  des  tranchées  et  des  remblais  considérables,  et  des  sou- 
terrains toujours  coûteux.  Il  s’est  décidé  à établir  lé  chemin  de  fer.au  fond  des  vallées, 
en  le  ployant  à leurs  contours.  Sur  plus  des  quatre  cinquièmes  de  son  étendue , le  chemin 
de  fer  se  tiendra  ainsi  sur  le  bord  des  cours  d’eau  et  se  déroulera  selon  leurs  sinuosités. 

Sur  un  développement  total  de  777  kilom.,  le  tracé  de  M.  Wright  s’étend  pendant  220 
kilom.  à côté  de  la  Susquéhannah  et  de  ses  affluents;  pendant  100  kilom.  d’une  part , et 
62  kilom.  d’une  autre,  le  long  de  la  Uélaware  eide  ses  principaux  tributaires;  pendant 
38  kilom.  le  long  de  l’Alléghany  ; pendant  30  kilom.  le  long  du  Ramapo  et  pendant  150 
kilom.  le  long  de  moindres  cours  d’eau.  En  allongeant  ainsi  la  ligne  de  presque  tous  les 
détours  des  rivières,  on  n'augmente  que  la  dépense  de  la  superstructure,  dépense  qui , 
avoc  le  Système  de  construction  en  bois  adopté  jar  les  Américains,  serait  en  tout  pays 
moins  élevée  que  celle  des  terrassements,  percements  et  ouvrages  d’art,  pour  peu 


un  réseau  de  chemin* *  de  fer.  Le*  lin  ému  gelé*  tou*  le*  an*  pré*  dé  Inlr*  rire* , et  tou*  lé*  cour*  d'eau  de  l'Ouest 
I étant  aussi , le*  communication*  par  eau , le*  seule*  qui  aujourd'hui  subsistent  réellement  dan*  l'Ouest , se  trouvent 
interceptées  pendant  l'hiver.  Dés  lors  un  cliemin  de  fer  aboutissant  du  littoral  t la  région  des  lac*  n 'attirerait  » lui , dans 
la  condition  actuelle  de*  chose* , qu'une  très-faible  clienlelle  , du  moi*  de  décembre  à celui  d'avril.  Mai*  le»  État*  de 
I Ouest  commencent  à se  couvrir  d'un  réseau  de  chemin*  de  fer.  L’État  d'Illinois  par  exemple  , y travaille  avec  ardeur 

*ur  tous  le*  points  de  son  territoire. 
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SKI 

que  le  terrain  fût  inégal,  mais  qui  eût  incomparablement  moindre  là  où  le  bois  est  à 
vil  prix  et  où  le  travail  humain  se  paye  extrêmement  cher.  En  1835  H.  Wright  ne 
portait , pour  ce  chemin  de  fer,  la  superstructure  d’une  seule  voie  qu’à  1 1,350  fr.  par 
fcilom.  Cet  ingénieur  expérimenté  exprimait  d'ailleurs  l'espérance  que,  même  en 
s’astreignant  à serrer  de  près  les  cours  d'eau,  le  développement  de  777  kilom.  pourrait 
être  réduit  à 700  kilom.  environ. 

Le  chemin  de  fer  partira  de  Tappan,  sur  l’Iludson,  à 39  kilom.  au-dessus  de  New-Vork  ; 
de  là  il  se  dirigera  vers  la  crête  de  Shawangung  (comté  d'Orange),  et  y arrivera  après 
avoir  surmonté  quelques  points  secondaires  de  partage  qui  séparent  les  uns  des  autres 
trois  petits  affluents  de  l’Iiudson,  l'Hackcnsack,  le  Kamapo  et  le  Wall  hill.  Il  fran- 
chira la  crête  île  Shawangunk,  au  col  de  Reerpark,  à une  hauteur  de  207',  soit  par  une 
profonde  tranchée,  soit  par  un  souterrain,  et  se  trouvera  alors  dans  le  bassin  de  la  bê- 
la ware.  11  rcjoiudrn  ce  fleuve  en  coupant  un  ruisseau  appelé  Uasber’sKill,  et,  à 500  ou 
600'  de  ce  ruisseau , le  canal  de  l’Hudson  à la  Délaware , puis  en  remontant  le  Neversink, 
affluent  de  la  Délaware,  qui  reçoit  le  Bashcr’s  Kill , et  eu  descendant  un  autre  de  ses 
affluents,  leCalieoou.  Du  col  de  Reerpark  au  Baslicr'sRill , près  de  la  jonction  de  celui- 
ci  avec  le  Neversink,  il  y aura  à subir  une  grande  pente.  Sur  un  espace  de  5,600“,  le 
tracé  primitif  s’abaissait  de  107”.  Entre  le  Neversink  et  le  Calicoon,  il  y a un  plateau 
d’où  sort  le  Mongaup,  autre  affluent  de  la  Délaware,  et  sur  lequel  le  chemin  de  fer 
devra  pendant  quelque  temps  se  tenir  à des  hauteurs  de  434  , 443  et  417".  A l’embou- 
chure du  Calicoon  dans  la  Délaware,  à 20  kilom.  d’un  point  de  partage  dont  la  cote  de 
hauteur  est  de  417",  l'élévation  du  chemin  sera  de  230’".  Après  avoir  remonté  la  Dé- 
laware jusqu’à  Dejiosit,  qui  est  à 04  kilom.  plus  loin,  il  passera,  par  le  vallon  de 
l’Oquago  et  par  Beltsburg,  dans  la  vallée  de  la  Susquéhannah,  en  atteignant  la 
hauteur  de  419~.  La  montée  de  Beltsburg  est  assez  brusque;  la  descente  vers  la 
Susquéhannah  l’est  plus  encore. 

Pour  éviter  un  coude  spacieux,  que  décrit  la  vallée  de  la  Susquéhannah , le 
chemin  de  fer  ira,  par  un  point  de  partage  plus  élevé  que  celui  de  Beltsburg,  et  qui 
porte  le  nom  de  l’ühio,  quoiqu’il  n'ait  rien  de  commun  avec  ce  fleuve,  dans  la  vallée 
d'un  grand  affluent  de  lu  Susquéhannah,  le  Chcnango,  qu’il  suivra  jusqu'à  sa  réunion 
avec  la  Susquéhannah , à Binghamton,  extrémité  méridionale  du  canal  Chcnango. 
Entre  la  Susquéhannah  et  le  Chcnango,  il  faudra  encore  subir  des  pentes  rapides. 

A partir  de  Binghamton , le  terrain  devient  beaucoup  plus  favorable.  Sur  un  espace 
de  418  kilom.,  il  n'y  a de  grandes  pentes  que  sur  deux  points,  c'est-à-dire  entre 
la  Susquéhannah  et  la  Génesee,  et  aux  altords  du  lac  Êrié;  et  l’espace  occupé  par  les 
terrains  à inclinaison  rapide  est  peu  étendu.  Cependant  pour  aller  de  la  vallée  de  la 
Génesce  à celle  de  l’Alléghany,  H faudra  une  ponte  de  0“,0095  par  mètre , sur  une  espace 
de  12,631”  réparti  entre  les  deux  versauts.  De  Binghamton , le  chemin  de  fer  descendra 
la  Susqnéhnnnah  jusqu’au  point  où  elle  reçoit  le  Chemung,  en  passant  par  Owégo, 
où  se  termine  le  chemin  de  fer,  qui  vient  de  la  pointe  méridionale  du  lac  Caynga , et 
en  s'approchant  de  très-près  de  l'extrémité  septentrionale  du  canal  latéral  à la  branche 
nord-est  de  la  Susquéhannah,  qu’exécute  l’État  de  Pensylvanie.  11  doit  remonter  ensuite 
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le  Chemung,  en  (tassant  par  Elmira  etPainted  Post,  points  qui  appartiennent  au  canal 
Chemung  ou  à sa  rigole  navigable , et  longer  le  Canisteo , aflluent  du  Chemung.  A 
21  kiloin.  au  delà  de  Homellsville , il  franchira  un  nouveau  point  de  partage  où  il  at- 
teindra la  plus  grande  élévation , celle  de  543”  au-dessus  de  la  mer  ou  de  l'Hudson.  Il 
entrera  alors  dans  la  vallée  de  la  Cénesee,  qui  fait  partie  du  bassin  du  Saint-Laurent  ; 
de  là  il  ira  presque  immédiatement  dans  celle  de  l’Alléghany,  qui  appartient  au  contraire 
au  bassin  de  l'Ohio  et  du  Mississipi.  Sur  les  bords  de  l’Alléghany,  il  rencontrera,  àülean, 
l’extrémité  méridionale  du  canal  de  la  Cénesee  à l'Allrghany , ou  de  Rochester  à Olean, 
Après  s’ètrc  développé  parallèlement  à l’Alléghany  ou  à ses  affluents , sur  un  plateau 
qui  offre  (>eii  d'inégalités , il  rentrera  dans  le  bassin  du  Saint-Laurent , près  du  lac  Érié. 
Pour  descendre  au  niveau  du  lac,  M.  Wright  ne  croyait  pas,  en  1835,  qu'il  fût  ]>os- 
sible  d’éviter  un  plan  incliné  desservi  par  une  machine  fixe,  parce  que  le  (daleau  qui 
borde  le  lac , et  qui  le  domine  de  200  à 250",  n'en  est  séparé  que  par  une  distance  de 
IC  kilom.,  et  s’abaisse  brusquement  de  manière  à offrir  une  dénivellation  de  100“,  sur 
un  espace  de  2,000  à -3, 000*.  Plus  tard  cependant,  on  a reconnu  que,  sans  allonger 
le'  tracé  cl  sans  s'exposer  à de  trop  grand  frais,  on  pourrait  se  dispenser  de  ce  (dan  in- 
cliné, en  restant , pour  les  pentes,  au-dessous  de  0",01  H par  mètre. 

Le  chemin  de  fer  doit  se  terminer,  sur  le  lac  Érié, à Dunkirk  (Dunkerque),  port  situé 
à 65  krloni.  à l'ouest  de  ltullalo,  et  ouvert  de  meilleure  heure,  au  printemps. 

11  y a cinq  points  de  partage  principaux  : l’un,  celui  de  Decrpark  entre  l'Hudson  et 
le  Basher's  hill  ou  le  Neversink , attluent  de  la  Délaware  ; le  second  , celui  de  Dellsburg, 
entre  la  Délaware  et  la  Susquéhannah  ; le  troisième,  celui  d’Ohio,  entre  la  Susqué- 
hannah  et  son  affluent  le  Chenango  ; le  quatrième  au-dessus  d'ilornellsville,  entre  la 
Susquéhatinah , qu'on  a rejointe  par  le  Chenango,  et  la  Cénesee;  le  cinquième  entre 
la  Cénesee  et  l’Alléghany.  En  outre  il  y a un  point  de  partage  secondaire  entre  deux 
affluents  de  la  Délaware,  le  Neversink  et  le  Calicoon. 

D’après  le  tracé  de  M.  Wright , il  n’v  aurait  de  pente  dé  0*,0I14  par  mètre  ou  au- 
dessus  qu’à  quatre  de  ces  points  de  partage  et  aux  abords  du  lac  Érié.  Au  col  de  Deer- 
park,  sur  le  versant  occidental,  d’après  une  inspection  spéciale  des  lieux,  faite  en  1835 
par  MM.  Moucure  Robinson , B.  Wright  et  J.  Kniglit , il  serait  difficile  d’éviter  une  pente 
de  0"1, 0189  (Kir  mètre,  sur  2,400™,  en  la  réduisant  cependant  à 0“, 0076  dans  les  courbes. 
Au  col  de  Beltsburg  il  faudrait,  du  côté  de  l’est,  une  pente  de  0“,01 14  par  mètre,  et,  du 
côté  de  l’ouest,  une  première  rampe  de  0“,0133  par  mètre,  et  une  antré  île  0”,01 16.  Au 
point  de  partage  d’Ohio,  entre  la  Susquéhnnnali  et  le  Chenango,  il  y aurait  une  pente  de 
0”,0I33  par  mètre,  sur  le  versant  de  la  Susquéhnnnali  ,et  une  de  0",0123  par  mètre  dans 
le  vallon  du  Page’s  Brook  sur  le  versant  du  Chenango.  Entre  la  Susquéhaunali  et  la 
Cénesee,  la  pente  devrait  être , sur  le  versant  de  la  Susquéhatmah,  de  0”,0134  par  mètre. 
Entre  la  Cénesee  et  l’AUéghany,  sur  anrun  des  deux  versants  on  ne  dépasserait  O", 0095 
par  mètre.  Entre  le  Neversink  et  le  Calicoon , il  y aurait,  sur  divers  points,  des  pentes 
de  0”, 0095  par  mètre,  et  sur  un  seul  point,  dans  le  haut  du  vallon  du  Calicoon,  une 
pente  de 0”, 0106  par  mètre.  Aux  abords  du  lac  Érié,  le  plan  incliné  proposé  en  1835 
devait  racheter  96*, 38  sur  un  espace  de  2,574*. 
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Sur  les  cinq  sixièmes  du  trajet,  l'inclinaison  sera  de  moins  de  0”,0057  par  mètre.  Le 
long  tronçon  du  chemin,  qui  occupe  la  vallée  de  laSusquéhannah,est  remarquable  par 
la  douceur  de  ses  pentes.  Il  en  est  de  même  de  celui  qui  s'étend  le  long  de  l’Alléghany 
et  sur  le  plateau  qui  domine  les  lacs,  excepté  au  voisinage  des  points  de  partage 
que  nous  avons  signalés.  En  1838,  un  des  ingénieurs  de  la  compagnie,  M.  E.-F.  Johnson, 
évaluait  à 1 13  kilom.  seulement  la  totalité  de  l'espace  occupé  par  des  rampes  de  plus 
de  O", 0076  par  mètre.  Le  même  rapport  de  M.  Johnson , assurait  que  la  rampe  du  col 
de  Deerpark  pourrait  être  ramenée  à 0“ ,0152  par  mètre , sinon  à 0”,0133. 

Le  tableau  suivant  donne  l’itinéraire  le  long  de  ce  chemin  de  fer,  tel  qu’il  a 
été  tracé  par  M.  B.  Wright,  avec  l'indication  des  hauteurs  des  diverses  stations  au- 
dessus  de  la  mer. 

ITINÉRAIRE  DE  TAPPAN  AV  LAC  ÉRIÉ, 
par  le  chemin  de  fer  de  Aew-York  au  lac  Êrii , ou  du  midi  de  l'État  de  Nctc-York. 


STATIONS. 

DISTANCES 

ü 

||M 

£ 

kilom. 

mit. 

mèt. 

Débarcadère  de  Tappan 

» 

• 

M 

• 

Point  de  partage  du  Pascac 

*8 

26 

+ 143,79 

143,79  1 

Passage  du  Ramapo r. 

17 

45 

— 51,24 

Point  de  partage  de  Monroe 

28 

71 

+ 87,43 

Passage  du  Wall  Rill , affluent  de  llludson , près  de 

Goshrn 

21 

92 

— 67,02 

114,98 

Col  de  Deerpark 

26 

118 

+ !«,*» 

266,87 

Entrée  dans  le  vallon  du  Xcversink , affluent  de  la  Déla~ 

w are , au  confluent  du  Basfacr's  Rill . 

6 

124 

— 106,73 

160,12 

Passage  du  Mongaup,  affluent  de  la  Délaware 

49 

175 

-f  274,20 

454,52 

Sources  de  la  brandie  occidentale  du  Mangaüp 

7 

180 

■+■  8,M 

4*2,86 

Point  de  partage  de  Starr  aux  sources  du  Calicoon, 

affluent  de  la  Délawarc 

10 

190 

— 23,62 

417,24 

Rencontre  de  la  Délawarc  au  confluent  du  Calicoon.  . . 

29 

219 

— 186,97 

230,27 

Passage  de  la  Délaw  arc  à Deposit  et  séparation  de  la 

Délaware . . • 

- 64 

283 

+ 75,51 

503,78 

Point  de  partage  de  Bettsburg  entre  la  Délaware  et  la 

Suaquchannah 

19 

502 

+ 152,37 

456,13 

Passage  de  la  Susquéhannah 

12 

514 

— 142,74 

295,41 

Point  de  partage  d'Ohio  entre  la  Susqnéliannah  et  son 

affluent  le  Chcnango 

14 

528 

+ 161,54 

454,73 

Rencontre  et  passage  du  Chenango  à l’embouchure  du 

Page's  Brook * ........  

18 

546 

— 179,64 

273,11 

Binghamton  à l’emliouchure  du  Chenango  dans  la  Sus- 

quéhannah 

15 

539 

— 20,13 

234.98 

4 | 

(I)  Le  signe  + indique  les  montées*,  le  signe  —,  les  descentes. 
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- * f 

STATIONS. 

DISTANCES 

MONTée 

DESCENTE 

<t«m 

dation  à finir*. 

pjrtictW*. 

«la 

poinl  «k  «kpjrl 

kikrtlt. 

kilom. 

mW. 

O'vègo , sur  U Susquéhannab , extrémité  du  chemin  de 

fer  venant  d'Ithaca 

sa 

591 

— 10,57 

244,61 

Séparation  de  la  Susqctéhannab 

24 

*«» 

-t*  3,80 

238,81  i 

! Point  de-  partage  entre  la  Smquéhannah  et  son  affluent 

le  Chemung « 

10 

423 

+ 15,75 

232,34 

Rencontre  du  Chemung 

1 

426 

— 15,75 

233,81 

| Elmira,  sur  le  Cheinung,  extrémité  du  canal  venant  du 

lac  Seneca ' 

as 

" 449 

+ «8 

936,81 

Passage  du  Conhocton  , affluent  du  Chemung 

54 

*8» 

-f  26,35 

• 285,54 

Déltouché  de  la  vallée  du  Canisteo,  affluent  du  Chemung. 

0 

49a 

+ 10,68 

294,02 

Addison , sur  le  Canisteo - 

5 

497 

+ 4,37 

298,39 

Homellsvilk* , sur  le  Canisteo  

48 

543 

+ 60,09 

338,68 

Débouché  de  la  vallée  du  Can&cadea,  affluent  du  Canisteo. 

a 

347 

+ 5,49 

564,17 

Point  de  partage  entre  le  Canacadea  et  le  Dyke , ou  entre 

la  vallée  de  la  Gènesee  et  celle  du  Chemung. 

19 

366 

+ 178,75 

342,90 

j Rencontre  de  la  Gérresee  h l'embouchure  du  Dyke,  . . 

ai 

387 

— 91,50 

431,40 

Séparation  de  la  Géncsee  i l’embouchure  du  Van  Camps 

Creek.  

20 

607 

— 12,20 

439,20 

Point  de  partage  entre  le  Van  Camps  Creek  et  l'Olean 

Creek,  ou  entre  la  Tallée  de  la  Génesçe  et  celle  de 

l'AHéghany 

16 

623 

+ 70,76 

«>»,85 

Cuba  sur  l’Oil  Creek , branche  de  l'Olean  Creek 

5 

628 

— 37,93 

432,01  j 

Olean, à l’embouchure  de  l'Olean  Creek  dans  l'Alléghany , 

et  à 1 extrémité  uni  du  canal  de  la  Génesee.  ..... 

87 

633 

— 25,49 

428,32 

Séparation  de  l'AHéghany  à Indian  Village 

38 

695 

— 18,60 

409,92 

Point  de  partage  entre  l'Allcghany  et  le  Conewango,  son 

affluent 

3 

698 

+ 20,15 

430,03 

Waterboro,  sur  le  Conewango 

18 

716 

— 44,23 

383,82 

Traversée  du  Bear  Creek , au  point  culminant  du  plateau 

qui  va  vers  le  lac  Érié 

4a 

738 

+ 17,08 

402,90 

Sommet  du  plan  incliné 

8 B 

765 

— 4,88 

598,02 

Pied  du  plan  incliné 

1 

764 

— 134,53 

243,69 

Embarcadère  de  Dunkirk , sur  le  tac  Érié 

1S 

777 

— 68,01 

173,68 

I!  résulte  de  ce  tracé  que  le  chemin  de  fer  n’arrivera  point  jusqu’à  New-York. 
Celte  ville  est  sur  la  rive  gauche  de  l’Hudson  , et  la  rive  droite,  au-dessous  de  Tap- 
pan,  appartient  à l'État  de  New-Jersey.  Si  donc  le  chemin  de  fer  devait  se  prolonger 
au  delà  du  point  où  il  rencontre  l’Hudson , il  faudrait,  pour  qu’il  restât  dans  l’État  de 
New-York,  qu'il  se  portât  sur  la  rive  gauche.  Comme  on  ne  peut  songer  à jeter  un  pont 
sur  1 Hudson , soit  à cause  de  sa  largeur  et  de  sa  profondeur,  soit  parce  qu’il  xeçoit , au- 
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dessus  de  T.-ijipan , des  navires  de  loul  tonnage  et  même  des  baleiniers  (I),  on  le  traver- 
serait, s'il  était  nécessaire , sur  un  long  bateau  à vapeur,  qui  serait  muni  au  besoin  d'un 
appareil  brise-glaces  , et  sur  lequel  le  train  entier  des  voitures  viendrait  se  placer, 
pour  continuer  ensuite  le  voyage  sur  l’autre  rive.  Mais  il  n’est  pas  question  encore  de 
pousser  la  ligne  au  dessous  de  Tappan.  Les  voyageurs  et  les  marchandises  se  trans- 
borderont là  dans  un  bateau  à vapeur  qui  les  couduira  en  une  heure  et  demie  à New- 
York.  11  est  extrêmement  rare  que  l'Uudson  soit  gelé  en  aval  de  Tappan. 

Les  portions  les  plus  difficiles  du  tracé  sont  celles  qui  s’étendent  entre  l'Uudson  et  la 
Délaware,  et  dans  le  court  espace  compris  entre  le  lac  Érié  et  le  bassin  de  l'Ohio.  On 
avait  cru  d'abord  qu'il  scraiHndispensable  de  recourir,  dans  chacune  de  ces  divisions 
du  chemin,  à des  plans  inclinés  munis  de  machines  fixes.  Cependant,  après  un 
plus  mûr  examen,  on  avait  reconnu,  dès  1835,  qu’au  moyen  d’une  tranchée  dans  le 
col  de  Dccrpark,  ou  mieux, d'un  souterrain , qui  serait  le  seul  de  la  ligne  entière,  des 
machines  locomotives  sutliraient  sur  toute  la  distance  entre  l iludson  et  le  lac  Érié , 
sans  interruption.  On  mettra  une  locomotive  de  renfort  à chaque  crête,  ou  plutôt, 
pour  diminuer  la  dépense,  on  disposera  le  service  de  telle  sorte  que  les  stations,  où 
Ton  changera  de  machine  locomotive,  soient  placées  près  des  points  culminants. 
La  machine  qui  sera  sur  le  point  de  terminer  sa  course  et  celle  qui  devra  la  commencer 
uniront  leurs  efforts  pour  pousser  les  trains  en  avant  pendant  les  intervalles,  de  lon- 
gueur inodéfee,  qu’occuperont  les  pentes  rapides. 

Dans  la  partie  orientale  du  chemin , c’est-à-dire  entre  l'Uudson  et  Binghamlon , il  y 
aura  fréquemment  des  rayons  de  courbure  de  213“  à 244“,  et  quelquefois  même  de 
183“;  dans  la  partie  occidentale  les  moindres  rayons  seront  de  3GC”  à 457“.  Le 
rapport,  du  2 septembre  1835, île  MM.  Robinson,  Wright  et  Kitight  annonçait  que  , sur 
celte  portion  du  chemin,  les  rayons  seraient  rarement  de  moins  de  610". 

En  résumé,  ce  chemin  de  fer  sera  tel  que  des  trains  pesant,  tout  compris,  60  tonnes, 
et,  déduction  faite  du  poids  des  wagons , 40  tonnes,  pourront  s’y  mouvoir  régulièrement 
avec  une  vitesse  de  19  à 23  kilom.  à l'heure,  et,  qu'en  augmentant  cette  vitesse  de 
moitié,  une  seule  machine  suffira  pour  traîner  200  personnes  avec  leur  bagage,  sans 
que,  sur  plus  de  deux  points,  il  soit  indispensable  de  mettre  en  oeuvre  une  machine  de 
renlort. 

Et  cependant  le  chemin  de  fer  ne  coûterait,  selon  les  devis  de  M.  Wright,  en  1835 , 
que  32  millions  de  francs,  matériel  compris  , avec  les  terrassements  et  les  ponts  éta- 
blis pour  deux  voies , mais  avec  une  seule  voie  posée;  ce  serait  par  kilom.  41,000  fr., 
le  développement  total  étant  de  777  kilom. 

En  1838,  M.  E.-F.  Johnson  portait  la  dépense  à 34,080,000  fr.  En  admettant  toujours 
un  dévelop]>ement  de  777  kilom. , la  dépense  correspondante  par  kilom.  serait  de 
43,801  fr.  M.  Johnson  supposait  qtl’on  se  servirait  de  rails  entièrement  en  fer  sur  les 
113  kilom.  qui  doivent  offrir  une  pente  de  plus  de  0*,0076  par  mètre. 
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Les  machines  locomotives  seront  plus  puissantes  dans  les  vallées  de  l'iludson  et  de 
U Délaware  que  sur  le  reste  du  parcours.  U était  entendu , en  1 835 , que , sur  ce  pre- 
mier intervalle  du  chemin,  elles  seraient  du  poids  de  8 tonnes,  et  qu'elles  n'en  pèseraient 
que  sur  le  reste.  La  superstructure  sera  établie  conformément  à cette  donnée. 

Le  pris  des  terrains  n’est  pas  compris  dans  les  évaluations  que  nous  venons  de 
rap|K>rter;  mais,  presque  partout  les  propriétaires  en  feront  l'alsindon  gratuitement. 
Bien  plus,  des  spéculateurs  intelligents,  sentant  que  le  chemin  de  fer  doit  procurer 
à leurs  propriétés  un  énorme  accroissement  de  valeur,  ont  fait  don  à la  compagnie  de 
surfaces  considérables,  en  sus  de  ce  dont  elle  avait  besoin  pour  le  passage  du  chemin. 
La  compagnie  a reçu  ainsi  des  emplacements  plus  ou  moins  étendus  sur  tous  les  points 
principaux  du  tracé,  à Tappau  sur  les  bords  de  l'Uudson,  à Deposil,  à Biugliumtun  et 
à Owégo  sur  la  Susquéhannah,  à Paiuted  Post  sur  le  Chcmung,à  Olean  sur  l’Alléghany, 
à llinsdale  (comté  de  Cattaraugus),  à Dunkirk  sur  le  lac  Érié.  '20,200  hectares  lui  ont 
été  dounés  par  une  seule  société  dans  les  comtés  de  Cattaraugus  et  d'Alléghany. 
B'après  un  des  rapports  des  administrateurs  de  la  compagnie,  ces  donations  réunies 
seraient  de  nature  à acquérir  promptement  une  valeur  d'au  moins  11  millions. 

Au  premier  abord , il  semble  possible  et  même  probable  que,  pendant  des  hivers  aussi 
rigoureux  que  ceux  des  États-Unis , sur  un  chemin  de  fer  tel  que  celui  de  New-York  au 
lac  Érié,  qui  atteint  un  niveau  passablement  élevé,  les  communications  puissent  être 
iuterccptées  par  la  neige  qui  en  eflet  tombe  en  grande  abondance  dans  le  pays.  Mais  il 
n'en  est  rien,  et  la  compagnie  s'est  facilement  rassurée  sur  ce  point.  Suivant  un  mé- 
moire que  nous  avons  déjà  cité,  de  M.  Johnson , mémoire  qui  a été  reproduit  en  entier, 
avec  lieaucoup  d’éloges,  par  une  commission  de  l'Assemblée  (2e  Chambre)  de  l’Étal 
de  New- York , il  résulterait  de  relevés  dignes  de  foi  que  la  neige  n'arrête  la  circulation , 
sur  les  chemins  de  fer  du  Nord  de  l'Union,  que  deux  jours  par  année,  en  moyenne.  Sur 
le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Columbia , il  tomba  une  quantité  de  neige  extraor- 
dinaire , le  ‘2 1 et  le  22  janvier  1837.  C'était  une  de  ces  lemiiêtes  de  neige  (snow  storms) 
qui  sont  inconnues  dans  notre  Euro'pe.  D’après  le  rapport  du  chef  de  service  de  traction, 
quelques-unes  des  tranchées  en  étaient  complètement  comblées,  et  il  y en  avait 
partout  trois  pieds  an  moins;  cependant  il  sullil  de  trois  locomotives  pour  dégager 
entièrement  la  route  eu  trois  jours. 

Dans  la  pensée  des  promoteurs  de  l'entreprise,  le  chemin  de  fer  de  New-York  au 
lac  Érié  ne  se  bornera  pas  à transporter,  de  l'une  dê ses  extrémités  à l'autre, des  voya- 
geurs et  des  marchandises  de  prix.  Ouvert  dans  une  contrée  qui  li  a d'autres  voies  do 
communication  que  des  routes  mauvaises  en  toute  saison  et  impraticables  pendant 
l’hiver,  il  pourra  servir  aussi,  malgré  la  roideur  de  ses  pentes,  à voilurcr,  pondant 
une  grande  partie  de  l’année,  une  certaine  quantité  de  marchandises  communes.  Sur 
plusieurs  des  chemins  de  fer  actuellement  livrés  à la  circulation  aux  États-l'nis,  on 
transporte , indépendamment  des  voyageurs,  des  produits  pesants  et  volumineux  , tels 
que  farines,  grains,  coton,  houille  et  anthracite,  bois  débité , quoiqu'ils  oD'rent  fré- 
quemment des  rampes  bien  plus  inclinées  que  celles  des  chemins  de  fer  de  1 Europe. 
Sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  on  charge  du  bois  de  charpente  et  du  gra- 
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nit;  en  Pcnsylvanie , malgré  les  canaux  de  l’Union  et  du  Schnylkill,  qui  lient  la  vallée 
de  la  Susquéhannah  à Philadelphie,  de  grands  chargements  de  hois  débité  et  d’autres 
objets  lourds  ou  encombrants  sont  expédiés  vers  Philadelphie  par  le  chemin  de  fer 
de  Columbia.  Dans  son  rapport  sur  l’exercice  1837,  le  surintendant  de  ce  dernier 
chemin  de  fer  faisait  remarquer  que,  quoique  le  service  des  voyageurs  fut  celui  qui 
intéressait  le  plus  grand  nombre  de  citoyens,  et  qu'il  dût  exciter  particulièrement  et 
avant  tout  la  vigilance  et  le  zèle  des  agents  de  l'Etat  chargés  d'administrer  la  ligne, 
c’était  cependant  le  service  des  marchandises  qui  constituait  pour  le  Trésor  la  prin- 
cipale source  de  revenu.  Sur  le  chemin  de  Boston  à AVorcester,  le  transport  des  marchan- 
dises a pris  un  développement  considérable  ; en  1837,  la  recette  de  la  compagnie,  pour 
le  compte  des  marchandises , a été  des  deux  tiers  de  la  recette  pour  le  compte  des  voya- 
geurs; il  y a eu  sur  les  marchandises,  de  l’exercice  1836  à l’exercice  1837,  un  accrois- 
sement de  30  pour  100;  sur  les  voyageurs,  l’augmentation,  dans  le  même  temps,-  n’a 
été  que  de  1 ; pour  (00;  et  en  1838,  le  produit  du  transport  des  marchandises  était,  à 
celui  des  voyageurs , dans  le  rapport  de  G à 7. 

Cette  entreprise  excite  beaucoup  d'intérêt  aux  États-Unis.  Elle  doit  aider  la  ville 
de  New-York  à triompher  encore  une  fois  de  la  concurrence  que  d’autres  villes, 
jalouses  de  sa  prééminence  dans  le  commerce  de  l'Ouest,  lui  suscitent,  par  les 
chemins  de  fer,  après  avoir  été  vaincues  une  première  fois  par  le  canal  Érié.  Baltimore 
et  Philadelphie  ne  tarderont  pas  à avoir  un  chemin  de  fer  continu  qui  les  ratta- 
chera à l’Ohio.  Charleston  commence  aussi  son  chemin  de  fer,  qui  doit  franchir 
les  Alléghanys  et  atteindre  l’Ohio  au  cœur  de  sa  vallée,  et  il  est  probable  que 
Ilichmond  en  aura  un  pareillement  avant  qu'il  soit  longtemps.  Si  New-York  était 
resté  sans  un  grand  chemin  de  fer  qui  pénétrât  très-avant  dans  l’Ouest , le  courant  des 
voyageurs  de  la  vallée  de  l'Ohio  et  de  celle  du  Mississipi  se  fût  dirigé  sur  Philadelphie, 
sur  Baltimore,  sur  Richmond  ou  sur  Charleston;  et,  aux  États-Unis  plus  encore 
qu’ailleurs,  il  est  rigoureusement  exact  dè  dire  que  là  où  vont  les  hommes,  là  aussi 
vont  les  affaires. 

Il  avait  été  recueilli , pour  ce  chemin  de  fer,  en  1835  et  au  commencement  de  1836,  des 
souscriptions  particulières  montant  en  totalité  à 11,476,000  fr.,  ou,  toute  défalcation 
faite  de  souscription  fictive,  à 9,600,000  fr.  En  1836,  l’Etat  accorda  à la  compagnie  une 
avance  de  16  millions,  mais  à des  conditions  qui  réellement  en  réduisaient  d’un  tiers 
la  quotité;  car  le  tiers  de  la  somme  n’était  payable  qu’après  l’exécution  entière  de 
la  seconde  voie.  Sous  d’autres  rapports  les  clauses  de  la  loi  étaient  peu  avantageuses 
à la  conq>agnic  en  ce  qu'elles  ne  lui  permettaient  de  recevoir  des  secours  que  fort 
tardivement. 

Voici  comment  devait  être  versé  le  subside  : 

3.200.000  fr.  après  l'achèvement  d’une  seule  voie,  entre  le  canal  de  la  Délaware  à 
1 Hudson  et  Binghamtou  sur  le  canal  Chcnango;  c’est  une  distance  de  235  kilom.  ; 

3.733.000  fr.  après  pareil  achèvement,  entre  le  canal  Chcnango  et  la  rivière  Alléghanv; 
la  distance  est  de  296  kilom.  ; 
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1 .600.000  fr.  après  semblables  travaux , sur  une  étendue  de  1 22  kilom. , de  la  rivière 
Alléghany  au  lac  Érié  ; 

2.1 33.000  fr.  après  semblables  travaux,  sur  un  développement  de  124  kilom.,  entre 
l'Hudson  et  le  canal  de  la  Délaware  à l'Hudson. 

Enfin , 5,333,000  fr.  après  qu'une  double  voie  aurait  été  complétée  sur  toute  la  lon- 
gueur du  chemin. 

Cette  forme  d'encouragement , qui  a été  plusieurs  fois  employée  par  l'Etat  de  New- 
York,  et  qui  est  en  usage  dans  d’autres  Etats,  à l'égard  des  compagnies  de  travaux 
publics,  consiste  à remettre  au  pair,  à la  compagnie,  des  titres  de  rentes  sur  l'Etat, 
qu’elle  négocie  comme  il  lui  plaît,  et  en  retour  desquels  elle  se  reconnaît  débitrice  de 
l’Etal  pour  le  capital  et  pour  les  intérêts.  Elle  donne  même  hypothèque  sur  son  chemin 
de  fer  ou  son  canal.  C'est  ce  qu'on  appelle  prêter  le  crédit  de  l'État  ( to  loan  the  crédit 
of  the  State.  ) 

En  novembre  1835,  les  travaux  furent  ouverts,  dans  la  vallée  de  la  Délaware , sur  une 
longueur  de  64  kilom.,  entre  le  Calicoon  et  le  village  de  Deposit.  Les  devis  des  ouvrages 
mis  en  adjudication  s'élevaient  à 1,952,000  fr.  Los  entrepreneurs , au  nombre  de  vingt- 
quatre,  soumissionnèrent  pour  1,669,600  fr.  Sur  cette  distance  les  achats  de  terrain 
ont  coûté  moyennement  293  fr.  par  kilom.,  et  cependant  le  chemin  de  fer  s'y  étend,  sur 
plusieurs  points,  au  travers  de  terres  cultivées,  et  même  de  propriétés  bâties. 

La  crise  violente  de  1836-37  vint  arrêter  brusquement  les  progrès  de  ce  chemin. 
Les  travaux  furent  tout  à fait  suspendus  après  que  la  compagnie  eût  ainsi  dépensé 

1,600,000  à 1,700,000  fr.  Mais  en  1838,  lorsque  les  Etats-Unis  commencèrent  à respi- 
rer, l'attention  se  porta  de  nouveau  sur  ce  chemin  de  fer,  duquel  les  comtés  méri- 
dionaux de  l’Etat  attendent  des  merveilles  semblables  à celles  que  le  canal  Erié  a 
opérées  dans  les  comtés  du  Nord.  La  législature  fut  saisie  alors  de  la  question  d'amé- 
liorer les  conditions  du  prêt  par  elle  consenti  en  1836,  et  la  résolut  libéralement. 
Au  lieu  de  ne  verser  les  diverses  parties  du  subside  qu’après  que  la  compagnie 
aurait  exécuté  des  tronçons  fort  étendus,  ou  même  qu’apres  qu'elle  aurait  terminé  le 
chemin  de  fer  à deux  voies,  la  législature  a ordonné  que  les  avances  de  l'Etat  seraient 
fournies  à la  compagnie  de  manière  à soutenir  ses  premiers  pas.  Le  prêt  fait  à la  compa- 
gnie est  demeuré  fixé  à 16,000,000  fr.,  mais  il  sera  compté  par  parties  de  100,000  doll., 
au  fur  et  à mesure  de  déboursés  égaux  faits  par  la  compagnie.  Le  chemin  de  fer  reste 
d’ailleurs  hypothéqué  à l'Etat  jusqu'au  remboursement  des  avance^. 

Depuis  lors  cependant,  les  travaux  ont  continué  à languir,  parce  que  l’Union 
Américaine  n’a  pas  complètement  retrouvé  encore  son  assiette  financière. 

Pendant  la  session  de  1839,  la  législature  a discuté  la  question  de  l'exécution  de  ce 
chemin  de  fer  aux  frais  de  l’Etat.  Dans  ce  cas  la  compagnie,  qui  donne  son  assenti- 
ment à cette  combinaison,  recevrait  le  remboursement  de  ses  dépenses,  et  l’État  se 
substituerait  à elle  purement  et  simplement.  On  invoque  en  faveur  de  cette  mesure  les 
principes  d'une  saine  justice  distributive.  Puisque  l'Etat,  à une  époque  où  il  était  pauvre, 
a donné  aux  comtés  du  Nord  les  canaux  Erié  et  Champlain , comment,  aujourd’hui  que 
ses  ressources  et  son  crédit  sont  immenses , refuserait-il  aux  comtés  du  Midi  un  che- 
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min  de  for,  dont  la  dépense  serait  moindre  et  qui  rapporterait  cependant  les  pins  beaux 
fruits?  Pourquoi  subordonner  les  progrès  de  la  mise  en  culture  et  de  la  civilisation, 
dans  les  comtés  du  Midi , aux  facilités  (pie  trouvera  la  compagnie  pour  réaliser  son 
capital?  Pourquoi  dilférer  plus  longtemps  d’accorder  à cette  portion  de  l’État  ce  que 
Clinton  demandait  pour  elle  dès  1825,  sous  la  seule  forme  que  l’art  des  voies  de  com- 
munication permit  alors  de  concevoir?  Ces  considéra  lions  avaient  produit  sur  l’opinion 
publique  une  impression  assez  profonde.  Une  des  deux  Chambres  législatives,  l'Assem- 
blée, a voté  l’exécution  du  chemin  de  fer  par  l’État.  Le  Sénat  a refusé  son  concours , 
à la  majorité  d’une  seule  voix.  Comme,  pendant  la  session  de  1839,  il  y avait,  par  des 
motifs  politiques,  peu  d’harmonie  entre  les  deux  Chambres,  on  est  en  droit  de  penser 
que  le  vote  du  Sénat,  au  sujet  de  l’exécution  par  l’État  du  chemin  de  fer  de  New-York 
au  lac  Érié,  a été  influencé,  ainsi  qu’il  arrive  très-souvent  dans  les  corps  délibérants, 
par  des  motifs  étrangers  à la  mesure  considérée  en  elle-mêine.  S'il  faut  en  croire  des 
hommes  bien  informés,  il  est  probable  que , à l’une  des  plus  prochaines fessions,  l’idée 
de  substituer  l'État  à la  compagnie  obtiendra  la  sanction  des  deux  Chambres. 
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Prolongement,  dans  U nouvelle-Angleterre,  dee  lignes  tracées  de  l'Est  à l'Ouest 
dans  l'fctat  de  New-York. 

E«prit  industrieux  de  la  Xmmlle-Angletem.  — Obstacle*  i ce  qu’on  y construisît  des  lignes  dirigées  -vers  les  régions 
de  l'Ouest  ; U fallait  attendre  que  I Hodson  eût  été  relié  à l’Ouest.  — Travaux  isolés. 

Canalisation  du  Mcrrimack  et  canal  AJtdaUcjcr.  — Résumé  des  travaux  opères  dans  la  vallée  du  Merrimack.  — Tracé  du 
canal  Riddlesex  ; ses  dimensions;  dépense  tic  constroction.  — Frais  de  transport  et  péages  en  1817  et  en  1854  ; taux 
exorbitant  de*  péages. 

Canalisation  du  Connecticut:  nilèmc  général  de  canalisation  de  la  Nouvelle- Angleterre  autour  du  Connecticut.  — De 
l'importance  du  Connecticut.  — Amélioration  du  fleuve  par  des  barrages  et  des  dérivations  dans  les  passage*  difficiles. 

— Canal  projeté  du  Connecticut  au  lac  Memphremngog , tributaire  du  Saint-Lanrent , et  du  lac  Memphremagog  au  lac 
Champlain;  projet  de  jonction  directe  du  Connecticut  au  lac  Champlain.  — Projet  de  jonction  de  tou*  les  bassins  de  la 
Nouvelle -Angleterre  à celui  de  l'Iladson  , par  l'intermédiaire  du  Connecticut  ; tracé  du  Connecticut  au  Merrimac k , et 
du  Merrimack  au  Piscataqua  ; tracé  du  Merrimack  k J’Androscoggin,  et  de  l’Androsooggin  au  kenueliec  ; canal  prqjete 
du  Connecticut  à 1 Hudson  ; canal  plu*  direct  projeté  entre  Boston  et  le  Connecticut.  — Ce  plan  général  de  canalisation 
n'a  pasélé  réalisé  ; obstacle  que  présente  la  législation  du  Massachusetts  à la  formation  des  compagnies.  — Ouverture 
de  canaux  isolés;  canal  de  Toriland  au  lac  Se  f ta  go. 

Chemin  de  fer  de  f Ouest , ou  de  Boston  à lltid*on.  — Premières  études  en  1827,  nombreux  points  de  portage  à franchir  ; 
le  projet  est  abandonné. — Chemin  de  fer  de  Boston  à H'orctHer.— TraotJu  chemin  ; détails  de  sa  construction  ; super- 
structure. — Dépense.  — Estimation  dos  revenus  à l'époque  de  la  construction  ; des  voyageurs  ; des  voyages  du 
dimanche  ; prix  des  plaœs  ; transport  des  marchandises  ; recettes  et  Irais  d'exploitation  en  1838.  — Chemin  de  fer  de 
iy orcejter  à /f' cst-Stockhridge. — Etudes  commencées  en  1833.  — Tracé;  pentes;  courbe*.  — Chemin  de  fer  de 
Berkshire  et  ,C  Hudson  , ou  de  Wcst-Stockbrulge  i la  ville  d'Hudson.  — . Étendue  et  destination  locale  de  ce  chemin. 

— Chemin  de  fer  projeté  entre  IV tsl-Slockbridgc  et  Alhany  et  TrOjr.  — Trajet  de  Boston  an  lac  Érié. 

Embranchements  du  chemin  de  fer  de  t Ouest.  — Chemin  de  fer  de  Worcerter  J Nonvich.  — Tracé  facile  ; développement  ; 

dépense.  — Objet  de  ce  chemin  de  fer;  assistance  donnée  par  l'État  de  Massachusetts  et  par  la  ville  de  N'arwich. 
Chemin  de  fer  de  Hartford  i Mu-  Haven  et  chemin  de  fer  projeté  de  Spnngfield  à Hartford.  — Canal  du  Blackstone.  — 
Canaux  du  Farmington  et  de  Hampshire  et  H amp,  Un  , ou  ligne  de  Nor.hamploa  à Non  -Haven.  — Chemin  de  fer  de 
f Housatonic. 

Trajets  de  ehemim  de  fer  entre  Hartford  et  le  Saint-  Laurent , entre  Portland  et  le  Saint- Laurent. 

Récapitulation  des  chemins  de  fer  et  des  lignes  de  navigation  artificielle  de  la  Nouvelle -Angleterre. 


Dans  les  chapitres  qui  précèdent,  nous  avons  esquissé  le  réseau  des  lignes  de  com- 
munication qui  ont  été  achevées  on  qui  s’ouvrent  de  toutes  parts  dans  l’État  de  New- 
ïork , sur  la  rive  droite  de  l’Hudson.  Sur  la  rive  gauche,  cet  État  ne  possède  qu’une 
étroite  lisière.  La  portion  des  États-l'nis  qui  s’étend  sur  celle  rive  de  l’ilndson,  dans 
le  quadrilatère  compris  entre  le  fleuve,  la  mer  et  le  Canada,  et  qu'on  dé-signe  sous 
le  nom  de  la  .Nouvel le-.Vngleterre , est  occupée  par  des  Étals  anciennement  colonisés, 
dont  la  populaliou  se  distingue  par  son  ardeur  réfléchie  au  travail,  son  intelligence  des 
affaires,  ses  liai,  i Indes  d'ordre,  de  calcul  et  de  bonne  économie , et  par  sa  persévérance 
presque  aussi  hardie  qu'elle  est  lcrme  et  vigilante.  I)e  là  est  sorti  ce  type  fortement 
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caractérisé,  auquel  on  avait  donné,  sous  le  régime  colonial,  le  sobriquet  A' Yankee, 
anobli  depuis  lors  par  les  qualités  solides 'et  par  les  travaux  de  ceux  qui  l’ont  reçu. 
Si  cette  population  est  surpassée  par  l’élite  des  États  du  Sud , sous  le  rapport  de  l’é- 
lévation des  vues  et  de  la  haute  intelligence  des  grands  intérêts  politiques  et  sociaux,  nul 
peuple  ne  l’égale  pour  tout  ce  qui  êst  du  domaine  du  travail.  Nulle  autre  part  au  monde 
on  ne  trouve  à cet  égard  une  pareille  justesse  de  vues,  un  pareil  esprit  de  ressources, 
une  application  aussi  imperturbable  et  aussi  alerte.  Issue  d'une  imperceptible  poignée 
d’exilés  qui  renoncèrent  à leur  patrie  plutôt  que  de  renoncer  à leurs  idées  religieuses, 
elle  a mis  son  sceau  sur  l’Amérique  du  Nord  tout  entière.  Les  enfants  de  la  Nouvelle- 
Angleterre  ont  joué  et  jouent  encore  le  premier  rôle  dans  la  colossale  entreprise  dont 
l’éclatant  succès  fera  dans  l'histoire  le  titre  de  gloire  des  États-Unis  du  XIXe  siècle, 
celle  de  défricher  et  de  mettre  en  valeur  un  continent  entier,  de  le  peupler  et  cT  y im- 
planter une  civilisation  nouvelle , tout  comme  ils  le  jouèrent  dans  les  rangs  des  armées 
de  l’Indépendance. 

L'attention  de  la  population  de  la  Nouvel le-Angleterre,  et  particulièrement  de  l’État 
du  Massachusetts,  dont  la  ville  principale,  Boston , est  considérée  à juste  titre,  comme 
la  métropole  de  cette  partie  de  l'L'nion , devait  être  dirigée  de  bonne  heure  vers  les 
voies  de  communication  perfectionnées.  Dès  l'époque  de  l’Indépendance , l’argent  y était 
plus  abondant  que  dans  le  reste  de  la  fédération.  Quoique  le  sol  y soit  peu  fertile,  l’ai- 
sance y était  et  a continué  d’y  être  plus  universelle  encore  que  dans  les  autres  États.  La 
richesse  que  l'agriculture  refusait  aux  habitants,  ils  l’ont  cherchéeavec  succès  d’abord 
dans  l'industrie  des  transports  maritimes,  dans  la  grande  pêche, où  ils  excellent,  dans 
le  commerce  de  l’Inde  et  de  la  Chine,  dont  pendant  quelque  temps  ils  ont  eu  le  mo- 
nopole, et  plus  récemment  dans  le  développement  du  système  manufacturier. 

Les  capitaux  dont  disposaient  les  citoyens  de  ces  États  ont,  en  effet,  été  consacrés 
depuis  assez  longtemps  aux  travaux  publics.  On  a établi  dans  la  Nouvelle-Angleterre 
un  grand  nombre  de  routes  à barrières,  et  c’est  de  toute  l'Union  la  région  où  les  che- 
mins ordinaires  sont  dans  le  meilleur  entretien.  C’est  là  aussi  qu’a  été  ouvert  le  pre- 
mier canal  que  l’Union  ait  vu  terminé  et  rendant  quelques  profits',  celui  deMiddlesex, 
qui  lie  Boston  au  Merrimack.  Mais  il  n’y  avait  pas  place  dans  la  Nouvelle- Angleterre 
pour  les  grandes  entreprises  de  voies  de  transport , pour  de  gigantesques  ouvrages , dans 
le  genre  du  canal  Érié.  Située  à une  certaine  distance  à l’est  de  la  masse  du  Continent, 
resserrée  dans  une  presqu'île  étroite  entre  le  Saint-Laurent  et  l'Océan,  séparée  de 
la  vallée  du  Mississipi  et  de  la  contrée  des  grands  lacs  par  une  chaîne  escarpée  et  par 
de  vastes  espaces,  la  Nouvelle-Angleterre  n’avait  aucun  moyen  de  se  rattacher  directe- 
ment à la  région  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord,  à laquelle  cependant  elle  fournit 
les  pionniers  les  plus  actifs  et  les  plus  industrieux.  Des  canaux  jetés  au  travers  des 
montagnes,  dans  la  direction  de  l’est  à l’ouest,  n’eussent  abouti  qu'au  Saint-Laurent, 
bien  loin  des  lacs;  ils  n'eussent  rejoint  le  fleuve  qu’en  dehors  du  territoire  des  États- 
Unis,  dans  les  domaines  britanniques,  et  dans  la  partie  inférieure  de  sa  vallée,  car 
les  cours  d’eau  de  la  Nouvelle-Angleterre , latéralement  auxquels  les  canaux  auraient 
dû  remonter,  ont  tous  leurs  sources  fort  en  avant  du  côté  du  nord , et  coulent  directe- 
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meut  du  nord  au  midi  au  lieu  de  suivre  des  lignes  perpendiculaires  à la  crête  priacir 
pale  des  montagnes.  Enlin  il  eût  fallu  franchir  des  crêtes  élevées  ; on  a vu  plus  haut 
(pope  21  ) que  les  points  culminants  de  la  chaîne  des  Alléghanys  étaient  dans  la 
Nouvelle-Angleterre.  Quelque  vif  que  put  être  le  désir  des  habitants  du  Massachusetts 
et  du  Connecticut  de  se  rattacher  à l’Ouest,  lors  même  qu’ils  eussent  ressenti,  pour  les 
entreprises  à grandes  proportions,  cette  prédilection  qui  anime  à un  haut  degré  lés 
pouvoirs  elles  citoyens  de  l'État  de  New- York  , et  qui  a mérité  à cet  Etat  le  surnom 
d’Etat-Empire  ( Empire  State),  lors  même  qu’ils  eussent  disposé  d'inépuisables  trésors, 
ils  eussent  été  obligés  d’attendre  que  la  liaison  de  l'IIudson  avec  l’Ouest  eût  été  opérée, 
parce  que  c’est  en  se  tournant  du  côté  de  l’IIudson  qu’ils  devaient  chercher  la  route 
de  l'Ouest. 

Néanmoins  on  s’occupa  de  lignes  de  navigation  s’avançant  dans  l’intérieur  du  pays. 
Dès  1792  une  compagnie,  à la  tête  de  laquelle  était  Iegénéral  Knox,  s’était  formée  pour 
l’ouverture  d’un  canal  entre  Boston  et  le  fleuve  Connecticut.  Cette  tentative  ne  fut  pas 
suivie  d’effet:  mais  d’autres  eurent  lieu  peu  après  avec  plus  de  succès.  Les  fleuves  de  la 
Nouvelle-Angleterre  sont  en  général  bornés  dans  leur  développement;  ayant  leur  cours 
dans  une  région  montagneuse , ils  ne  sont  pas  naturellement  navigables.  Ils  offrent  un 
grand  nombre  de  rapides  et  de  chutes.  Ces  obstacles  furent  tournés  sur  plusieurs  points 
par  des  canaux  de  dérivation  assez  courts , auxquels  des  canaux  un  peu  plus  étendus  sont 
venus  ensuite  s ajouter,  de  manière  à faire  profiter  la  population  de  la  Nouvelle- Angle- 
terre , dans  une  certaine  limite,  du  bienfait  des  lignes  navigables  que  la  nature  ne  leur 
avait  pas  accordé. 

Nous  allons  rapidement  passer  en  revue  ce  qui  a été  réalisé.  Nous  dirons  aussi 
comment  on  a conçu  le  moyen  de  rattacher  la  Nouvelle-Angleterre  à l’Ouest,  eu 
profitant  des  communications  ouvertes  par  l’Etal  de  New-York , ou  par  l'intermédiaire 
du  Saint-Laurent. 

Canalisation  dn  Merrimack  et  canal  Mlddleiex 

LeMerrimack  avait  déjà  été  l’objet  de  quelques  perfectionnements  dans  le  Massachu- 
setts, en  1808,  à l’époque  où  M.  Gallalin  fit  son  célèbre  rapport.  Quelques-unes  des 
améliorations  dataient  des  dernières  années  du  WHI"  siècle.  Aujourd’hui  il  est  navi- 
gable jiour  des  bateaux  tirant  t",07  d’eau , à partir  de  Concord  (New-Hampshire).  De 
cette  ville  à la  mer  on  a construit  diverses  dérivations,  savoir  (I)  : 

1°  Un  canal  de  570",  aux  chutes  de  Gardner,  à 6,500"  en  aval  de  Concord.  Il  y a un 
barrage  de  retenue  et  quatre  écluses  qui  rachètent  7", 02  de  chute; 

2 Ln  canal  de  1,150"  à Hooksctt,  c est-à-dire  à 11  kilont.  en  aval  du  précédent.  Il 
y a 4", 88  de  chute  rachetés  par  trois  écluses  ; 

3°  A 3,200“  de  là , aux  chutes  d'Amoskeag,  un  canal  de  1 ,600"  rachetant  13", 72  de 
chute  par  neuf  écluses  accompagnées  de  plusieurs  barrages  ; 

4*  Immédiatement  au-dessous  du  canal  d’Amoskeag , sont  les  travaux  qui  composent 
ce  qu  on  appelle  le  canal  de  I Union.  Ils  servent  à passer  six  rapides.  Ce  sont  sept 
écluses  distribuées  sur  un  espace  de  15  kilont.; 
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« »■'  Aux  chutes  de  Cromwell,  qui  sont  à 8 kilom.  en  aval  du  canal  de  l'Union,  on  a 
établi  une  «cluse  ; 

G"  A 24  kilom.  plus  bas,soiUleschtttesde  Wiscassee,  qu’on  franchit  au  moyen  d’une 
écluse  de  3“ ,06  de  chute  ; 

7U  A 6,500“  de  là,  on  rencontre  les  chutes  de  Patucket,  où  le  fleuve  s'abaisse  de 
f1),37.  Lue  dérivation  de  2,500“,  munie  de  D ois  écluses,  donne  le  moyen  de  les  surmon- 
ter. Cette  dérivation  sert  en  même  temps  de  prise  d’eau  motrice  rjiour  les  manu  factures 
de  la  ville  de  Lowell  qu’ont  rendue  célèlu<e  ses  progrès  rapides , le  succès  de  sa  fabri- 
cation, et  l’organisation  à l’abri  de  laquelle  vivent  les  milliers  de  jeunes  Cl  les  dont  s’y 
compose  la  population  ouvrière.  De  là  à Ha  verhil  I , où  l’action  de  la  marée  se  fait  sentir, 
le  fleuve  est  naturellement  navigable.  La  distance  est  de  58  kilom.,  et  la  pente  dn  fleuve 
«le  t3-,72. 

On  a ainsi  une  navigation  mi-partie  naturelle,  mi-partie  artificielle,  sur  an  espace 
de  177  kilom.,  de  Concord  ( New-ilampahire)  .à  l’embouchure  du  fleuve,  au  travers 
d'une  contrée  oii  aujourd'hui  les  manufactures  abondent,  où  l'on  rencontre  des  villes 
florissantes  que  l'industrie  a improvisées,  telles  que  Lowell  et  Nashua,  et  d'autres  aux- 
quelles elle  a imprimé  un  nouvel -esoor,  comme  Cheimsford. 

Le  commerce  des  pays  qu’arrose  le  Merrimack  canalisé  peut  s’opérer  par  le  port 
de  Newbwyport,  qui  est  à i'einbouchktre  du  Merrimack  .;  mais  un  autre  marché  plus 
important  lui  est  ouvert  : c'est  celui  de  lioston  qui  est  lié  au  Merrimack  par  le  canal 
Middlesex. 

Le  canal  Middlesex , auquel  on  travaillait  dès  1793,  et  que  les  bateaux  commencèrent 
à parcourir  en  1804,  est  un  canal  à point  de  partage,  alimenté  par  les  eaux  de  la 
rivière  Concord  qui  vient  de  la  ville  du  même  uom  dans  l'État  de  Massachusetts.  H 
débouche  dans  le  Merrimack  à Cheimsford  , un  peu  au-dessus  de  la  ville  de  Lowell , et  se 
termine  au  midi  dans  le  Charles-Hiver  à Charlestown , faubourg  de  Boston,  qui  forme 
cependant  une  commune  distincte. 

La  pente  du  côté  de  Boston  est  de  31", 72.  Sur  le  versant  du  Merrimack  elle  est  de 
9",7G,  ce  qui  donne  une  pente  cl  contre-pente  de  41", 48,  qu’au  rachète  au  moyen  de 
vingt  écluses  dont  la  longueur  est  de  25",  et  la  largeur  de  3", 05  au  fond  et  de  3* ,35  au 
haut  des  bajoyars.  Le  versant  du  Merrimack  a8  kilom.  Celui  de  Boston  en  a 35  jusqu’au 
Char les-Ri ver,  dans  le  lit  duquel  il  faut  se  tenir,  pendant  2 kilom.  environ,  [tour 
atteindre  Boston.  Le  trajet  de  Boston  au  Merrimack  est  ainsi  de  45  kilom. 

La  puise  d’eau  a lieu  au  moyen  d’une  digue  de  retenue  de  45“ ,75  de  long,  dans  le 
Concord , dont  les  bateaux  ont  ainsi  à traverser  le  lit. 

Du  bief  de  partage  au  Charles-Hiver,  on  a donné  au  plafond  une  inclinaison  «le 
0”, 000016  par  mètre. 

Le  bief  de  partage  se  termine , du  côté  du  Merrimack , sur  les  bords  du  fleuve  lui-même. 


Les  dimensions  du  canal  Middlesex  sont: 

Largeur  b la  ligne  de  Qotlawon.  B”, U 

Largeur  au  plafond 6 ,10 

Profondeur  d'eau 0,91 
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Le  chemin  de  balage , de  2“,44  de  large , esl  élevé  de  0“,30  au-dessus  de  la  ligne  de 
flottaison. 

Le  canal  offre  divers  ponts-aqueducs  dont  un,  sur  le  Myslick,  près  de  Medford,  à peu 
de  distance  de  Boston  , a entre  les  culées  30*,40  en  quatre  travées  ; un  autre,  sur  la  ri- 
vièrede  Sym,n  entre  les  culées  30", fi©  en  quatre  travées  ; un  troisième,  sur  le  Shawsheen, 
a entre  les  culées  42”, 70  ; il  est  do  même  à quatre  travées , et  la  ligne  de  flottaison  y est 
à I©",(i7  au-dessus  de  la  rivière  ; un  quatrième  pont-aqueduc,  placé  près  de  Chelmsford, 
a 33“,55  entre  les  culées.  11  est  soutenu  par  10  piles.  H. y a trois  autres  ponts-aqueducs 
qui  sont  insignifiants.  Tous  ces  ponts-aqueducs  ont  des’ piles  en  pierre  et  des  bâches 
en  bois. 

On  y compte,  en  outre,  50  ponts  en,dessus , de  fi“,10,  à tablier  en  bois,  avec  des 
culées  en  pierre.  Le  chemin  de  balage  esl  continué  sous  ce»  ponts  malgré  leur  faible 
ouverture.  Il  y a aussi  un  certain  nombre  de  ponlceaux  en  dessous. 

Les  frais  de  premier  établissement  furent  de  2,810,000  fr.;  |>our  le  meure  en  parfait 
état , pour  le  munir  d’embarcadères  et  d’autres  annexes,  il  a fallu  y consacrer  pendant 
plusieurs  années  le  revenu  qu’il  produisait.  La  dépense  totale  a été  aiusi  de  3,093,300  fr. 
Il  a donc  coûté  par  kiloiu.  de  canal,  déduction  faite  de  la  traversée  du  Charles- 
River,  71,938  fr 

Le  canal  Middlesex  est  rattachéà  la  ville  de  Lowell,  Une  antre  compagnie  l'avait,  dès 
l’origine  , relié  de  même  à la  ville  de  Medford  par  le  Mystirk. 

Ce  canal  sert  à l'approvisionnement  de  la  ville  de  Boston  , en  bois  do  charpente  et 
de  construction  et  en  Iiois  à brûler.  On.  lance  des  navires  à Medford,  et  le  gouver- 
nement fédéral  a nn  arsenal  maritime  à Charlestown.  Quand  le  canal  eut  été  livré  à 
la  circulation,  les  fonds  des  bords  du  Merrimaek  dans  le  New-llampshire,  qui  ne 
valaient  jusqu’alors  que  2 doll.  l’acre,  montèrent  à 6,  8 et  10  doit. 

D'après  les  renseignements  recueillis  par  les  Commissaires  des  Canaux  de  I Llat  de 
New-York  en  1817,  le  transport  d’une  tonne  coûtait  alors  sur  ce  canal  : 

traji.t  esnen.  r An  silos. 


Pévge 9 tr.  07 «-  0f>  ait 

Fret.  ........  9 60  0 îa3 


Torvi-  ...  18  67  0 43* 

Lorsque  j’étais  à Lowell  en  1834 , avant  que  le  chemin  de  fer  de  Boston  5 
Lowell  ne  fût  terminé,  le  fret  coûtait  entre  les  deux  villes,. par  tonne  de 
roton  brut  ou  de  produits  agricoles,  5 fr.  33  c.  pour  nn  trajet  d’environ 


45  kilom.,  ou  par  kilont 0 fv.  119 

L’anthracite,  employé  comme  combustible,  payait  nn  pen  moins,  c’est-à- 

dire  4 fr.  91  o.,  ou,  par  kiloin 0 fr.  109 

Les  péages  perçus  |iar  la  compagnie  du  canal  Middlesex  et  par  celle  de 
l’embranchement  de  Lowell , s’élevaient  ensemble,  par  tonne  de  coton 

brut  ou  de  produits  agricoles,  à 6 fr.  33  c.  ou  par  kilom.  à 0 fr.  140 

Tour  l’anthracite,  les  péages  réunis  étaient  de  2 fr.  33r.,  on  par  kilom.  de.  © fr.  052 
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Ainsi  le  transport  coûtait  alors , tout  compris , par  tonne  et  par  kilom. 


Pour  le  coton  et  les  denrées 0 fr.  259 

Pour  l’anthracite . . . 0 fr.  101 


Ces  taux  du  fret  et  des  péages,  quoique  moindres  que  ceux  de  1817,  étaient  donc 
encore  excessifs.  Aussi  le  commerce  recourait  souvent  à la  voie  du  roulage. 

Malgré  ces  tarifs  exagérés,  ou, .pour  mieux  dire,  à cause  de  leur  exagération,  le 
canal  Middiesex  n'a  donné  jusqu’à  cesxlerniers  temps,  qu’un  revenu  assez  modique. 

««  ' ’ . , 

Canalisation  du  onnecticut. 

Plan  général  de  canalisation  de  la  nouvelle-Angleterre. 

# 

De  tous  les  fleuves  de  la  Nouvelle-Angleterre , le  plus  important  est  le  Connecticut. 
Son  cours  a une  étendue  assez  considérable.  II  a sa  source  principale  dans  le  lac  Con- 
necticut, assez  près  du  Saint-Laurent;  par  une  de  ses  branches,  le  Pasumpsic,  il 
se  rapproche  beaucoup  du  lac  Memphremagog , situé  près  d'une  dépression  de  la 
crête  de  partage  des  eaux,  qui  est  assez  aisé  à relier  avec  le  lac  Champlain,  et 
d’où  sort  la  rivière  Saint  - François , tributaire  du  Saint- Laurent.  Le  Connecticut 
occupe  dans  la  Nouvelle- Angleterre  une  position  centrale.  11  coule  du  nord  au 
midi , entre  les  deux  États  de  Vermont  et  de  Ncw-Hampshire.  Il  traverse  ensuite  l'État 
de  Massachusetts , et  enfin , partageant  en  deux  parties  égales  celui  auquel  il  donne 
son  nom,  il  se  jette  dans  le  détroit  de  la  Longue-Ile.  Naturellement,  il  n'était  navigable 
qu’à  partir  de  Hartford.  Les  navires  d’un  tirant  d'eau  de  3“  le  remontent  jusqu’à 
Middletown,  à 58  kilom.  de  son  embouchure.  Les  goélettes  et  les  sloops  qui  n'ont 
qu’un  tirant  d'eau  de  2“,30,  vont  jusqu’à  Hartford  qui  est  à 24  kilom.  plus  Jiaul.  Au- 
dessus  de  Hartford , la  navigation  est  interceptée  dans  son  lit  par  une  petite  cataracte 
connue  sous  le  nom  des  chutes  d’Enficld. 

Divers  travaux  ont  eu  lieu  pour  l’améliorer  depuis  les  chutes  de  Mc  Indoes , un  peu 
au-dessous  du  confluent  du  Pasumpsic , et  à 352  kilom.  au-dessus  de  Hartford.  I-a 
j>ente  du  fleuve , dans  cet  intervalle,  est  de  128”, 10.  Il  coule  au  travers  d’une  formation 
primitive,  et  son  cours  est  interrompu  fréquemment  par  des  chutes  et  par  des  ra- 
pides. Autour  de  ces  obstacles  on  a pratiqué  des  dérivations  accompagnées  de  barrages 
et  d’écluses.  On  estimait,  d’après  les  premiers  plans  d’ensemble  qui  furent  dressés,  que, 
pour  assurer  la  navigation  entre  les  chutes  de  Mc  Indoes  et  Hartford,  il  faudrait  en 
tout  27  kilom.  de  dérivatjons,  41  écluses  et  10  barrages. 

Ce  perfectionnement  du  fleuve,  projeté  depuis  longtemps,  a été  successivement 
effectué.  Il  n’a  cependant  eu  lieu , en  majeure  partie , qu’après  l’entreprise  du  canal 
Érié.  Entre  Hartford  et  Springfield,  ville  assez  importante  de  l’intérieur,  où  est  un 
arsenal  fédéral , la  navigation  est  maintenant  facile  même  pour  des  bateaux  à vapeur, 
qui  remontent  aujourd’hui  non-seulement  jusqu’à  Springfield , mais  beaucoup  plus 
haut.  L’n  canal  de  10  kilom. , avec  trois  écluses  suffisantes  pour  les  bateaux  à vapeur 
eux  - mêmes , a été  creusé  aux  chutes  d’Enfield  placées  entre  ces  deux  villes.  On 
rencontre  ensuite,  en  remontant  : 
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Les  travaux  de  South-lladley,  où  il  y a un  ranal  de  4 kiloni.,  avec  six  écluses  ra- 
chetant 15"  ,86; 

Ceux  des  chutes  de  Montague,  qui  occupent  un  espace  de  5 kilom.  et  où  il  y a plu- 
sieurs écluses  rachetant  22" ,87  ; 

Ceux  des  chutes  d’Aterquechv , des  chutes  de  Bellows , du  confluent  du  White-River, 
et  plusieurs  autres. 

Le  Connecticut  est  ainsi  navigable  sur  434  kilom. 

Ces  travaux  n'ont,  pour  ainsi  dire,  qu'un  intérêt  local.  Passons  à ce  qui  serait  d’un 
intérêt  général  pour  la  Nouvelle-Angleterre.  A cet  égard  il  y a eu  des  plans  remarqua- 
bles de  canalisation.  D'une  part,  on -s’est  occupé  de  canaux  qui,  non-seulement  au- 
raient étendu  la  navigation  dans  la  vallée  du  Connecticut  au-dessus  des  chutes  de 
Mc  Indues,  mais  qui  se  seraient  prolongés  jusqu'au  Saint-Laurent  par  le  lac 
Memphremagog,  et  jusqu'au  lac  Champlain.  D’autre  part,  on  avait  pensé  depuis  long- 
temps à lier  au  Connecticut  quelques  autres  cours  (Peau  de  la  Nouvelle-Angleterre,  et 
notamment  le  Merrituack.  M.  Callatin  mentionne  dans  son  rapport  l’existence  de  ces 
projets,  qui  postérieurement  se  sont  beaucoup  agrandis. 

En  partant  du  Connecticut,  on  peut  rejoindre  le  lac  Mcniphremagog  par  le  vallon 
dn  Pasumpsic,  affluent  du  fleuve,  qu’on  remonterait  jusqu’à  la  crête  du  versant  des 
eaux,  de  manière  à descendre  vers  le  lac  par  le  Rarton.  Le  bief  de  partage,  qu’on 
alimenterait  par  le  petit  lac  Willoughby,  serait  à 230", 27  au-dessus  de  l'embouchure 
du  Pasumpsic  et  par  conséquent  à environ  358", 37  au-dessus  de  l’Océan.  Le  lac 
Mcmphremngog  serait  à 159”, 51  plus  basque  le  point  de  partage.  Le  trajet  du  Connec- 
ticut au  lac  serait' de  75  -j  kilom. 

En  montant  par  lcNuhlegan,  autre  affluent  du  Connecticut , qui  débouche  dans  le 
fleuve  en  amont  du  Pasumpsic,  et  en  descendant  par  la  Clyde,  tributaire  du  lac 
Mcniphremagog,  on  aurait  un  bief  départagé  moins  élevé  de  8", 54.  Pour  atteindre 
le  Saint-Laurent,  il  faudrait  ensuite  canaliser  la  rivière  Saint-François,  qui  coule  sur 
le  sol  canadien.  - 

La  jonction  du  Connecticut  au  lac  Champlain  peut  s’opérer  par  l'intermédiaire  du 
lac  Mcniphremagog.  Les  deux  lacs  se  rattacheraient  l’un  à l'autre  au  moyen  d'un 
canal  qui  remonterait  le  Black-River,  affluent  du  lac  Memphremagog,  jusqu’à  l'étang 
d'Ellegro.  De  là,  il  est  facile  de  passer  dans  la  rivière  la  Moelle,  tributaire  du  lac 
Champlain.  L’étang  d'Ellegro  est  à 64"  au-dessus  du  lac  Memplircmagog.  Le  trajet 
entre  les  deux  lacs  Memphremagog  et  Champlain  serait  de  154  ; kilom.,  avec  une 
pente  et  contre-pente  de  297”, 68.  On  pourrait  unir  le  Connecticut  au  lac  Champlain 
sans  passer  par  le  lac  Memphremagog,  en  suivant  le  vallon  de  l'Ognon,  qui  se  jette 
dans  le  lac  Champlain  près  de  Burlington,  et  celui  du  Well's-River,  affluent  du  haut 
Connecticut.  Cette  ligne  aurait  un  peu  plus  de  160  kilom.  de  long,  et  offrirait  environ 
450”  de  pente  et  contre-pente. 

Considérant  le  Connecticut  comme  la  ligne  centrale  de  la  canalisation  de  la  Nou- 
velle-Angleterre , on  avait  examiné  jusqu'à  quel  point  il  serait  possible  de  lui  rattacher 
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les  autres  tributaires  «le  l'Atlantique  plus  septentrionaux  que  lui.  Ainsi  on  avait  étudié 
un  canal  du  Connecticut  au  Merrimack,  par  les  vallons  de  l’OIiverian  et  du 
Baker’s.  Quittant  le  haut  Connecticut  dans  les  environs  de  Haverbill  (New-llampshire), 
on  eut  rejoint  le  Merrimack  à Plyinonth,  bien  au-dessus  de  Concord,  là  où  il  porte 
aussi  le  nom  de  Pemigewnsset.  De  là  . par  les  étangs  de  Squam , le  lac  Winnispiscogee , 
et  le  vallon  du  Cocheco,  en  passant  par  Dover,  on  eût  atteint  le  Piscataqua,  à l’em- 
boucbtirc  duquel  est  l’excellent  port  de  Porlsmouth  ( New-Hampsbire  ).  D’autres 
trac«:s  avaient  été  étudiés  entre  le  Connecticut  et  le  Merrimack.  On  a reconnu  ainsi 
que  la  jonction  des  deux  fleuves  exigerait  un  canal  d'un  assez  faible  développement , 
d’environ  05  kiloiu.,  mais  où  il  y aurait  an  moins  330"  de  pente  et  contre-pente.  Le 
canal  qui  unirait  le  Merrimack  an  Piscataqua,  par  Plymouth  et  Dover,  n’aurait  à peu 
près  que  la  moitié  «le  cette  chute  à racheter  ; son  parcours  serait  d’environ  100  kilorn. 
en  comptant  la  traversée  du  lac  Winnispiscogee  et  des  étangs  de  Squam  , qui  formerait 
le  tiers  de  la  distance. 

En  poursuivant  vers  le  Nord  on  rencontre,  après  le  bassin  du  Piscataqua,  deux 
bassins  peu  considérables , celui  de  Saco  d'abord , et  ensuite  relui  de  Casro,  dans  leipuel 
on  trouve  quelques  lacs  ass«*z  spacieux  et  sur  le  littoral  duquel  est  bâtie  Portland,  ville 
principale  de  l’État  de  Maine.  Au  delà- est  le  grand  bassin  du  Kennebcc  «pii  tourne  ceux 
«le  Casro  et  de  Saco,  de  manière  à l«*s  envelopper  par  derrière  et  à devenir  contigu  à 
celui  du  Merrimack.  Le  bassin  du  Kennelx'c  est  partagé  en  deux  valh’-cs  étendues,  celle 
de  l’Androscoggin,  au  midi , et  celle  du  Keimebec,  au  nord , qui  ne  se  réunissent  qu’à 
quclqm's  lieues  de  la  mer.  On  a reconnu  que  la  liaison  du  Merrimack  avec  l'Andros- 
coggin  était  aisée,  en  remontant  l’Amonoosuck , tributaire  du  haut  Merrimack,  pour 
déboucher  dans  l’Androscoggin , au-dessous  des  chutes  situées  dans  la  commune  de 
Mnynesborough.  Le  canal  de  jonction  aurait  30  kilout.  de  long  avec  1 17”, 33  seulement 
de  pente  et  contre -pente  à franchir,  fait  remarquable  à cause  de  la  hauteur  des 
montagnes  qui  borderaient  le  bief  de  partage  de  chaque  côté,  surtout  du  côté  de  la  mer. 

Entre  l’Androscoggin  et  le  Kennebcc,  on  avait  découvert  aussi  un  tracé  avantageux. 
En  profitant  des  la«'S  et  «les  étangs  dont  cette  région  abonde , et  en  les  liant  les  uns 
aux  antres  et  aux  cours  d'eau  par  des  coupures,  on  pourrait  aller  du  sommet  des 
chutes  de  Chenery,  sur  l'Amlroscoggiu,  à Gardiuer  sur  le  Kennebcc,  avec  une  suite  de 
petits  canaux , dont  le  développaient  total  serait  de  30  kilorn.,  cl  où  il  n'y  aurait  que 
54”, (M)  de  chute  à racheter.  Dans  les  cours  d'eau  à canaliser,  il  suflirait  de  cinq  barrages 
et  des  écluses  nécessaires  pour  t0‘,0{>  «le  pente.  On  déboucherait  dans  le  Kennebcc  à 
Gardiner,  en  un  bassin  an  bas  duquel  commence  la  navigation  maritime,  et  qui  «^pen- 
dant domine  la  marée  basse  de  40-, 87. 

En  même  temps  on  songeait  à un  «anal  du  Connecticut  à l’Ilndson,  entre  les  villes  «le 
Springlield  et  d'Iludson,  ou  plus  haut , par  le  vallon  du  Deerfield , affluent  du  Connec- 
ticut, et  celui  de  l’iloosack , affluent  de  l'Uudson.  Cette  entreprise  eût  été  bien  diflicilc. 

On  aurait  eu  ainsi  nn  réseau  «1e  canalisation  étimdu  sur  toute  la  Nouvelle-Angleterre, 
et  communiquant  avec  les  vastes  régions  de  l’Ouest  par  les  canaux  de  l'Étal  de  New- 
York,  qui  partent  de  l’Uudson. 
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Les  t rares  précédents  auraient  imposé  un  long  détour  aux  marchandises  qui  au- 
raient eu  à se  rendre  de  Boston  au  Connecticut,  et  vice  vend.  En  conséquence  on 
avait  pro|Kisé  un  canal  plus  direct  qui,  de  Boston,  serait  allé  déboucher  dans  le  Connec- 
ticut à Springücld,  par  le  vallon  du  Chickopec , et  comme  variante,  une  autre  ligne 
atteignant  le  Connecticut  plus  haut , vis-à-vis  du  confluent  du  Deerflcld , de  manière  à 
se  rapprocher  du  point  de  départ  du  canal  du  Connecticut  à l 'Hudson , en  supposant 
ipie  celui-ci  eût  remonté  le  vallon  du  Deerfield. 

Ce  plan  général , auquel  se  rattachaient  quelques  embranchements,  fut  l'objet  des 
études  qui  eurent  lieu  dans  la  Nouvelle- Angleterre,  après  que  le  succès  du  canal  Erié 
eût  donné  l’éveil  dans  toute  l’Cnion.  Os  études  furent  faites,  soit  par  des  ingénieurs 
qu’avaient  choisis  les  législatures  des  Etats  intéressé-s,  soit  au  nom  du  gouvernement 
fédéral,  par  des  oflieiers  au  service  de  l'Union.  I.c  colonel  Abert,  du  corps  des  Géo- 
graphes, eût  la  principale  part  dans  la  préparation  et  la  rédaction  dès  projets  dressés 
par  ordre  des  autorités  fédérales , et  il  s'acquitta  avec  distinction  de  cette  tâche 
complexe.  Les  habitants  de  la  Nouvelle-Angleterre  brûlaient  d’imiter  leurs  voisins  de 
l'Etal  de  New- Y ork.  A l’égard  de  l’Ouest , ils  avaient  alors  un  motif  de  plus  que  par  le 
passé,  pour  tenir  à ce  qu’il  leur  fût  facilement  accessible  : l’esprit  manufacturier  s'était 
implanté  parmi  eux;  des  filatures  de  coton  et  de  laine,  et  des  fabriques  d’étoffes, 
surgissaient  de  toutes  parts  dans  leurs  vallées;  ils  aspiraient  à fournir  de  tissus 
et  de  divers  articles  manufacturés  les  populations  agricoles  de  l'Ouest.  Dès  lors, 
l’idée  de  diverses  lignes  convergeant  vers  l'Hudson  et  même  vers  le  lac  Champlain 
devait  fixer  leur  attention.  Mais  l’exécution  du  réseau  de  canalisation  qui  vient  d'être 
esquissé  eût  été  extrêmement  dispendieuse.  Lé  nombre  des  points  de  partage , com- 
pris entre  le  Kennebcc  et  l'Hudson , et  l'élévation  de  quelques-uns  de  ces  points,  étaient 
formidables.  L’entreprise  eût  exigé  le  concours  de  plusieurs  Etats,  dans  les  conseils 
desquels  les  idées  d'intérêt  local , bien  ou  mal  entendu  , ont  souvent  un  empire  trop 
exclusif.  Elle  était  au-dessus  des  forces  de  l'esprit  d’association , qui,  dans  la  Nouvelle- 
Angleterre,  n’a  paS  ou  an  moins'  n'avait' pas  alors  confiance  en  lui-tnêine  pour  de 
grandes  choses,  et  auquel  les  lois  de  cette  partie  de  l’Union  ne  sont  pas  aussi  favo- 
rables que  celles  des  autres  Etals  (t).  Enfin,  raison  décisive  d'ajournement,  on  no 
pouvait  en  attendre  que  des  revenus  très-modérés.  Il  n'y  eut  donc  aucune  tentative 
générale  de  réalisation  à la  suite  de  ces  études.  I.es  travaux  publics  de  la  Nouvelle- 
Angleterre  se  bornèrent  pour  le  moment  à- quelques  ouvrages  d’un  faible  parcours, 
ouverts  sur  une  modeste  échelle,  c’est-à-dire  à des  dérivations  dans  les  vallées  du 
Connecticut  et  du  Mcrrimack , et  à quelques  canaux  6ur  lesquels  nous  reviendrons  tout 


(*)  D'après  les  lois  tic  FËtat  de  Massachusetts , chacun  des  actionnaires  d une  compagnie  est  personnellement  respon- 
sable de  tous  les  engagements  de  la  compagnie.  Ainsi  t dans  cet  Ë4at,  il  n’y  a pas  d'associations  semblables  à ce  qu’on 
appelle , dans  le  reste  de  ITnion  et  en  Angleterre  , des  compagnies  incorporées,  et,  en  France , de»  compagnies  anonymat, 
où  chacun  n’est  engagé  qnc  pour  le  montant  de  ses  actions.  Les  sociétés  commerciales  dn  3fa»<adm<ett«  sont , à IVgar.I 
de  la  responsabilité  des  actionnaires , frtinldable*  à nos  sociétés  en  nom  collectif. 
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à l'heure,  tels  que  le  canal  du  Farmington,  qui  lie  Northampton , sur  le  Connecticut , 
au  port  de  New-llaven , et  le  canal  du  Blackstone,  qui  unit  la  ville  de  Worccster  au 
port  de  Providence. 

11  y eut  de  plus  quelques  ouvrages  détachés , parmi  lesquels  le  seul  qui  ait  quelque 
importance  est  le  canal  de  Cumberland  et  d'Oxford  dans  le  Maine , ainsi  désigné  pâl- 
ies noms  des  deux  comtés  qu’il  traverse.  Il  unit  le  port  de  Portland  au  lac  Sebago. 
C’est  un  canal  de 33  kilom.,  ayant  10", 37 à la  ligne  d’eau,  5", 40  au  plafond  et  l”,22  de 
profondeur.  11  y a vingt-six  écluses.  Lu  barrage  et  une  écluse , dans  la  rivière  Songo  , 
étendent  la  navigation  à 48  kilom.  plus  haut,  jusqu'aux  étangs  appelés "Brandy-Poml 
cl  Long-Pond.  On  estime  qu’il  a coûté  1,333,300  fr.  Il  a été  exécuté  par  une  compa- 
gnie à qui  la  législature  du  Maine  a accordé  le  droit  d'ouvrir  une  banque.  Autorisé 
en  1827,  il  a été  terminé  en  1829.  11  amène  à Portland  des  bois  de  construction  et 
de  la  potasse,  articles  principaux  du  commerce  de  l'État  de  Maine; 

chemin  de  fér  de  l’Oaest  (Western  Railroad, 

r*  Partit. 

Chemin  de  fer  de  Boeton  à Worceeter. 

Les  projets  de  canalisation  devaient,  dans  la  Nouvelle-Angle  terre  , faire  place  à des 
chemins  de  fer.  I.’État  de  Massachusetts,  participant  à l'ardeur  qu'avait  provoquée  le 
canal  Éric  en  faveur  vies  voies  perfectionnées  de  communication,  avait  établi  de- 
bonne  heure  un  Bureau  des  Travaux  Publics  ( Buard  of  Internai  Improvcment  ). 
Dès  1827,  avant  qu'on  eût  renoncé  à couvrir  de  canaux  la  Nouvelle  - Angleterre , 
M.  James  F.  Baldwin  fut  employé  par  le  Bureau,  pour  l’étude  d’un  chemin  de  fer  de 
Boston  à Wesl-Stockbridgc , ville  située  sur  la  frontière  occidentale  de  l’État,  près 
de  l’Étal  de  New- York,  et  dans  la  direction  de  Boston  au  fleuve  Hudson.  Ce  chemin  de 
fer,  d'environ  300  kilom.  entre  Boston  et  lYludson,  devait  traverser.  l’Étal  dans  sa  plus 
grande  dimension , et  permettre  à Boston,  à toute  la  population  du  Massachusetts  et 
même  à la  majeure  partie  de.  celle  de  la  Nouvelle- Angleterre,  de  profiler  des  canaux 
de  l’État  de  New-York.  On  pensait  qu’il  coûterait  beaucoup  moins  qu'un  canal , et , eu 
égard  aux  diflicullés  que  présentait  l'établissement  d'une  ligne  navigable  de  Boston  à 
l’Hudson,  et  au  mode  de  construction  alors  en  usage  pour  les  chemins  de  fer,  celle  opi- 
nion était  parfaitement  fondée. 

Entre  Boston  et  Wesl-Stockbridgc , le  pays  est  montagneux;  il  faut  couper  à peu 
près  perpendiculairement  une  suite  de  vallées  séparées  par  des  crêtes  assez  élevées.  Aiusi, 
entre  Boston  et  Worccster,  il  y a deux  lignes  de  faîte , dont  l'une,  la  plus  voisine  de 
Wot-ceslcr,  est  à 132“, 50  au-dessus  du  port  de  Boston.  Worccster  est  sur  les  bords  du 
Blackstone,  à environ  143", 35  au-dessus  de  la  mer.  Entre  la  vallée  du  Blackstone  et 
celle  du  Connecticut , que  rencontre  ensuite  la  ligne  de  Boston  à West-Stockbridge,  il  y 
a un  faite  dont  la  hauteur  au-dessus  de  Worccster  varie  de  135  à 200“ , et  d où  il  faut 
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descendre  jusqu'au  Connecticut,  qui  n’est,  à Springfield,  point  qu’on  désirait  attein- 
dre, et  qui  est  le  plus  propice  pour  continuer  vers  l’Ouest,  qu'à  12”  au-dessus  de  la 
mer.  Pour  se  rendre  de  la  vallée  du  Connecticut  dans  celle  de  lHudson,  il  faut  traverser 
une  première  crête,  dont  l’élévation,  dans  le  col  le  plus  favorable,  celui  qui  est  do- 
miné par  le  mont  Washington,  est  de  438”, 89  au-dessus  du  Connecticut,  et  de  451”, 09 
au-dessus  de  la  mer.  De  ce  point  culminant,  il  faut  descendre  de  150",  dans  la  vallée 
de  l'Housatonic ; enfin , pour  atteindre  la  vallée  de  l'IIudson,il  faut  remonter  d’une 
cinquantaine  de  mètres  et  franchir  un  dernier  point  culminant,  celui  de  Richmond  , 
où  la  surface  du  sol  est  à 345“, 26  au-dessus  de  la  mer  et  au-dessus  de  l'Iiudson. 

A l'époque  où  opérait  M.  Baldwin,  la  machine  locomotive  n'était  pas  encore  en  usage. 

La  seule  force  motrice  usitée  alors  sur  les  chemins  de  fer  était  celle  des  chevaux.  Le 
tracé  de  M.  Baldwin  fut  donc  différent  de  tout  ce  qui  a pu  être  proposé  depuis.  Les  deux 
tiers  du  chemin  de  fer,  tel  qu’il  le  traça,  auraient  eu  une  pente  de  plus  de  0",0095. 
Les  pentes  de  0”,01 14  à 0“,0133  y auraient  été  fréquentes,  et , sur  21-  kilom.,  il  y aurait 
eu  une  pente  de  0“,0150  à 0”,0152  par  kilom. 

Ce  premier  projet  d’un  grand  chemin  de  fer  de  Boston  à l'Hudson  fut  bientôt  aban- 
donné. Cependant,  lorsque  l'on  connut  à Boston  les  merveilles  réalisées  par  la  machine 
locomotive  sur  le  chemin  de  fer  de  Liverpool  à Manchester,  les  habitants  de  Boston 
songèrent  à s’approprier  cette  belle  découverte  des  arts.  Des  chemins  de  fer  furent 
proposés  dans  diverses  directions  autour  de  Boston.  L’un  d’eux  dut  aller  de  Boston  à 
Worcester,  qui  eii  était  éloigné  de  1 7 lieues  par  la  route  ordinaire , et  où  l'on  comptait 
alors  moins  de  5,000  âmes.  Cechemin  de  fer  était  appelé  à desservir  un  canton  agricole 
plus  fertile  et  plus  peuplé  que  le  reste  du  Massachusetts  et,  sur  quelques  points, 
parsemé  de  manufactures.  En  1831,  la  compagnie  fut  autorisée,  et,  après  quelle  eut 
été  organisée,  le  soin  d'étudier  la  ligne  fut  conlié  à M.  J.-B.  Fessenden,  qui,  après 
avoir  suivi  les  cours  de  l'Ecole  Militaire  de  West-Point,  et  avoir  pris  part  à l’exécution 
de  quelques  travaux,  avait  parcouru  les  grands  chantiers  de  l’Europe. 

Lcsétudes  commencèrent  dès  t83l.  Plusieurs  tracés  se  présentaient.  L'ingénieur  et 
les  administrateurs  de  la  compagnie  se  décidèrent  en  faveur  de  celui  qui  passait  le  plus 
au  midi , pensant  que  cette  ligue  pourrait  un  jour,  sinon  en  totalité,  au  moins  en 
partie,  servir  à un  chemin  de  fer  de  Boston  vers  New- York.  Le  chemin  de  fer,  en  |>ar-  1 
tant  de  Boston , où  le  dépôt  est  placé  dans  Washington-Street , remonte , par  une  pente 
douce,  loCharles-River,  descend  ensuite  dans  le  vallon  du  Concord , affluent  du  Merri- 
mack,  et  franchissant,  par  le  vallon  de  l'Elisabeth,  un  second  sommet  plus  élevé, 
gagne  la  vallée  d'un  jictit  tributaire  direct  de  la  baie  de  Narragansett , le  Blackstone, 
sur  les  bords  duquel  est  bâti  Worcester.  La  contrée  qu'on  traverse  est  fort  inégale 
et  même  nionlueuse.  H semblait  difficile  d’y  développer  un  chemin  de  fer  autre- 
ment qu'au  moyen  de  |>entes  assez  raides  et  de  courbes  à très-petit  rayon.  Cependant , 

M.  Fessenden  est  parvenu,  sans  une  dépense  considérable,  à se  tenir  constamment  en 
dessous  d’une  pente  de  O’ ,0057.  Ce  maximum  d'inclinaison  subsiste  sur  22  kilom.  Les 
courbes  ont  toutes  un  rayon  de  plus  de  458”,  à l'exception  d'une  seule  qui  est  tracée 
sur  un  rayon  de  305”.  La  plus  grande  élévation  qu’on  atteigne  est  de  149", 75  au- 
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dessus  dn  point  do  départ;  on  y arriva  à peu  de  distance  de  Won 'ester,  à 63  kilorn. 
de  Boston. 

l.e  premier  point  de  partage,  entre  le Charles-River  et  le  Goneord,  est  à 54”, 44  an- 
dessus  du  point  de  départ.  Il  est  à 26  kilorn.  de  Boston.  A la  traversée  du  Concord , qui 
s'effectue  à 28  kilorn.  de  Boston , le  niveau  du  chemin  est  k 4I",86  au-dessus  du  même 
point.  De  là , on  remonte  aux  sources  de  l’Elisaltelh , qui  sont  à une  hauteur  de 
1 15", DO , et  à 58  kilorn.  de  Boston.  Entre  ces  sources  et  le  point  culminant  du  chemin, 
il  y a une  dépression  où  la  cote  de  hauteur  est  un  instant  réduite  à 100*. 

La  ville  de  Boston  couvre  une  petite  presqu’île  rattachée  à la  terre  ferme  par  un 
isthme  qu’on  appelle  le  Col  de  Boston  ( Boston  Neck).  Ainsi  entourée  de  toutes  |>arts 
d’une  nappe  d’eau  où  les  goélettes  et  les  sloops  trouvent  presque  partout  un  mouillage 
suffisant,  la  ville  a une  excellente  position  maritime.  Mais,  en  revanche,  e|le  n’est  pas 
facilement  abordable  pour  les  chemins  de  fer.  Pour  faire  communiquer  celui  de  Wor- 
cesler  avec  la  ville,  on  a été  forcé  de  l'établir  sur  pilotis  ou  sur  un  grillage  de  char- 
pente pendant  un  intervalle  de  1,500",  an  travers  du  bassin  que  forme  le  Charles- 
Biver  à son  embouchure  , dans  une  des  parties  de  ce  bassin  où  il  y a le  moins  d'eau. 

Les  ouvrages  d’art  sont  très-peu  nombreux;  mais  il  a fallu  d’assex  grandes  tran- 
chées et  de  forts  remblais.  Ainsi , sur  un  espace  de  6 kilorn-,  qui  commence  à 15  kilorn. 
de  Boston,  on  trouve,  entre  autres  terrassements,  un  remblai  de  15" ,25  de  haut,  et 
une  tranchée  de  15”, 76.  Il  y a une  antre  tranchée , dans  une  roche  de  serpentine  et  de 
granit , qui  a jusqu’à  1 4" ,03  de  profondeur.  I,n  somme  des  déblais  et  des  remblais  pour 
tout  le  chemin  est  de  1, 830,000 Le  talus  adopté  pour  les  remblais  et  pour  les  tran- 
chées est  ordinairement  de  1 j de  hase  pour  1 de  hauteur.  Dans  les  terrains  consis- 
tants, dans  les  bancs  argileux,  par  exemple,  il  est  de  1 jde  base  pour  un  de  hauteur. 

Les  terrassements  et  les  travaux  d’art  furent,  de»  l’origine,  exécutés  pour  une 
double  voie;  mais  une  seule  voie  fut  posée  d’abord;  la  seconde  ne  l’a  été  que  récem- 
ment. La  largeur  de  la  voie  est , comme  pour  les  autres  chemins  de  fer  «les  Êtats-l'nis , 
celle  «pii  a été  adoptée  ponr  le  chemin  de  fer  de  Liverpool , de  1”,44  entre  les  rails.  L’es- 
pacement des  «leux  voies  est  de  t”,83.  Le  couronnement  des  remblais  est  de  7“ ,33.  Dans 
les  tranchées,  le  chemin  a 0",61  de  plus  de  large,  afin  qu’il  y ait,  à droite  età  gauche, 
un  fossé  d’assèchement.  Ixirsque  le  chemin  est  à peu  [très  au  niveau  «ht  sol , la  largeur 
du  terrain  acheté  par  la  compagnie  est  de  12" ,66. 

La  traversée  des  routes  se  fait  par  un  passage  de  niveau,  à moins  que  le  chemin  ne  soit 
d’ailleurs  obligé  «le  se  tenir  en  contre-haut  ou  en  contre-bas.  Dans  la  plupart  «les  autres 
Etats,  il  n’y  a,  en  pareil  cas,  ni  barrières  i>our  fermer  la  route  quand  le  convoi  du  chemin 
de  fer  aiqtroi-he,  ni  ganles  pour  avertir  le  public  et  faire  le  service  des  I «arrières.  Dans 
l'Etat  de  Massachusetts  ces  pwVautions  sont  «le  rigueur.  I>c  ch«;min  de  fer  n'a  au- 
cune clôture  à droite  et  à ganche , excepte  à la  travers*^  «les  villages  et  près  des  lieux 
habitiHi. 

1«a  superstructure  est  plus  soignée  i't  plus  p«*rmanonte  rjue  sur  les  chemins  de  fer 
dont  nous  avons  parlé  jusqu’à  présent.  Elle  repose  sur  une  muraille  en  moellon 
grossier,  placée  sous  chaque  rail , dans  un  fossé  de  0",61  de  large  et  de  6” ,76  de  profon- 
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deur.  Le  plus  ordinairement  cependant  celte  muraille  se  réduit  à de  la  pierre  cassée, 
dont  on  remplit  le  fossé,  et  qui  est  de  l'échantillon  de  celle  qui  sert  à charger  les 
routes.  Des  traverses  en  bois,  couchées  sur  les  deux  murailles  de  pierre,  supportent  les 
rails.  Ceux-ci  sont  entièrement  en  fer,  comme  ceux  dont  on  se  sert  eu  Europe.  Le  rail 
est  lié  aux  traverses  par  le  moyen  de  chairs  ou  coussinets  en  fonte. 

Les  traverses  sont  distantes  de  0”,91,  de  centre  à centre.  Leur  longueur  est  de  2” ,29 
à 2~,44.  Elles  sont,  autant  que  possible,  eu  genévrier  ou  red  cédai-,  ou  en  acacia  ou 
locust  ( robinia  pseudo-acacia  ). 

Le  rail  est  léger;  il  ne  |>èse  que  I9l,l‘*84  par  mètre  courant.  Le  coussiuet  ou 
chair  pèse  6 “‘*•,35.  Le  rail  se  fixe  dans  le  coussinet  au  moyen  de  deux  petites  cla- 
vettes de  fer.  Le  coussinet  est  uni  à la  traverse  de  bois  par  quatre  clous  pesant  255  grain, 
chacun. 

La  longueur  totale  de  ce  chemin  de-fer  est  de  70  ; kilom. 

A la  (in  de  1835,  quand  le  chemin  de  fer  était  déjà  fort  avancé,  on  regrettait  de  ne 
pas  avoir  employé  un  rail  plus  lourd.  On  | nuisait  aussi  qu’on  avait  fait  un  usage  excessif 
de  la  fondation  en  pierre  cassée.  M.  Fessenden  me  disait  alors  que,  là  où  le  terrain 
était  bien  asséché,  sur  du  sable  cousislaut , par  exemple,  la. meilleure  fondation  était 
celle  qui  se  réduisait  à un  double  cours  de  longrines  plates,  d'environ  10  centinièl. 
d’éjraisseur,  enterré  sous  les  traverses , au-dessous  de  chacun  des  deux  rails. 

Commencé  on  1832,  il  fut  livré  à la  circulation  en  1835. 

Exécuté  à une  voie,  il  avait  coûté,  à la  lin  de  1835 , 6,688,700  fr.,  y compris  un  empla- 
cement de  15.800"  dans  la  ville  (le  lioslou. 

Cette  dépeuse  se  subdivisait  ainsi: 


Pour  l tntrtiil.lt 

du  cb«ii'ia. 

Par  kilomètre 

Terrassements,  ponts,  direction  des  travaux.  . . . 

Superstructure . . . 

Terrains . . 

Batiments . 

Matériel 

3,933,300*. 

2,133,400 

693,300 

320,000 

586,700 

41,0070- 
30,201 
9,834  ] 
4,339 
8,322  ! 

Totwx 

6,666,700 

. 94,563  , 

En  1837 , après  la  pose  de  la  seconde  voie , la  dépense  s’est  trouvée  de  9,000,000  fr. 
en  tout,  ou  de  127,660  fr.  par  kilom. 

Ce  chemin  de  fer  est  desservi  par  des  locomotives.  En  1838,  la  compagnie  en  avait 
dix,  dont  six  anglaises,  savoir  : cinq  de  R.  Stevenson,  une  de  E.  Bury,  une  de  la 
Mitldam  Foundrj  de  Boston , une  de  la  I.ocks  and  Canal  Companjr  de  Lovvell , 
et  deux  de  Baldwin  de  Philadelphie.  Il  y avait  constamment  en  activité  cinq  de 
ccs  machines,  faisant  chacune  deux  voyages  par  jour,  avec  une  vitesse  de  25  kilom. 
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par  heure,  temps  d'arrêt  compris.  A chaque  voyage  de  70  j kilom.,  le  service  de  la 
machine  coûtait  88  fr.,  dont  42  fi*.  13  c.  pour  4""‘1,-66  de  bois,  31  fr.  pour  l'entretien 
de  la  machine , et  le  reste  pour  le  mécanicien  et  le  chauffeur,  l'huile,  etc. 

Le  chemin  de  1er  de  Boston  à Worcester,  quoiqu’il  traverse  une  des  parties  les  plus 
habitées  du  Massachusetts,  n'a  cependant  à sa  portée  qu'une  population  peu  nom- 
breuse. Excepté  Boston,  qui  est  uue  ville  considérable,  toutes  les  localités  qu'il  ren- 
contre sout  fort  petites.  D’après  un  rapport  adressé,  en  1832  r aux  actionnaires,  par  le 
conseil  d’administration,  la  population  des  communes  qui  devaient  avoir  recours  au 
chemin  de  fer,  déduction  faite  de  celle  de  Boston  et  de  ses  faultourgs,  s’était  trouvée, 
lors  du  recensement  de  1830,  de  68,949;  et  dans  l'Etat  de  Massachusetts  l'accroisse- 
ment de  la  population  est  relativement  modéré,  parce  que  tous  les  terrains  de  bonne 
qualité  y sont  déjà  mis  en  culture,  et  qu'il  fournil  beaucoup  d’émigrants  {tour  la  vallée 
du  Mississipi. 

Dans  la  Nouvelle-Angleterre,  d'ailleurs,  il  faut  pou  compter  sur  les  voyages  de  .plaisir, 
qui  chez  nous  doivent,  le  dimanche,  attirer  la  foule  des  villes,  et  surtout  celle  des 
grands  centres , sur  les  chemins  de  fer.  Dans  cette  partie  de  ITnion , plus  que  daus  le 
reste  des  Etats-Unis,  plus  que  dans  les  autres  régious  occupées  par  la  race  anglo- 
saxonne,  le  dimanche  est  consacré  aux  pratiques  religieuses.  Les  habitants  de  Boston 
passent  cette  journée  dans  leurs  temples  et  dans  leur  famille.  Au  lieu  de  donner,  le  di- 
manche, des  produits  extraordinaires,  le  chemin  de  fer  de  Worcesterest  ce  jour  là  d’uu 
rapport  nul.  Uendant  eux-mémes  un  volontaire  hommage  aux  principes  religieux  de 
leurs  compatriotes,  et  aux  idées  admises  autour  d'eux  sur  la  célébration  du  septième 
jour,  les  propriétaires  du  chemin  de  fer  suspendent  le  service  tous  les  dimanches.  Le 
chemin  de  fer  de  Boston  à Worcester  n'est  ouvert  au  public  que  six  jours  de  la  se- 
maine. Lorsque  j'étais  à Boston,  en  1835,  un  autre  chemin  de  fer  aboutissant  à celte 
ville,  celui  de  Boston  à Lotvcll , suivait  la  même  règle.  Le  chemin  de  fer  de  Boston  à 
Providence,  qui  était  terminé  à la  même  époque,  ne  chômait  jamais. 

D’après  les  communications  reçues  par  la  compagnie , en  1832,  des  entrepreneurs  des 
messageries  qui  faisaient  le  service  entre  Boston  et  Worcester,  et  entre  divers  points 
des  comtés  que  traverse  le  chemin  de  fer,  et  d'après  les  relevés  de  l'une  des  barrières 
de  la  route  à péages  qui  va  de  Boston  à Worcester,  il  y avait  alors,  sur  la  ligne  du 
chemin  de  fer  ou  à côté,  un  mouvement  de  84,000  voyageurs,  dont  le  chemin  de  fer 
devait  attirer  à lui  la  majeure  partie,  savoir  : 


Dans  îles  voitures  particulières 60,000 

Dans  tes  voitures  publiques  de  Boston  à Worcester.  14,000 

Dans  d’autres  voitures  publiques 10,000 


Total 8i,000 


Cependant  la  compagnie  admettait  que  la  moitié  des  personnes  qui  allaient  en  voiture 
particulière  pourrait  lui  échapper,  ce  qui  eût  réduit  sa  clientelle  à 64,000  personnes. 
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Il  y avait,  en  outre,  un  mouvement  de  30,000  tonneaux  de  produits  manufacturas, 
de  denrées  coloniales  et  de  produits  agricoles , dirigés  des  ports  de  Boston  et  de  Provi- 
dence, vers  l'intérieur,  ou  de  l'intérieur  vers  le  littoral.  La  compagnie  espérait  s'emparer 
d’une  partie  de  ce  transport. 


Le  prix  dos  places  adopté  par  la  compagnie  est  de  1 doll.  50  (8  fr.)  pour  tout  le  trajet , ou, 

par  kilom.,  de 0 fr.  113 

11  n’y  a,  à proprement  parler,  comme  sur  les  autres  chemins  de  fer  que  nous  avons  déjà 
passés  en  revue , qu'une  seule  espèce  de  place. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Boston  à Providence  prend  2 doll.  (10  fr.  68  e.)  pour  un 

trajet  de  67  kilom.,  ou  par  kilom 0 159 

Celle  du  chemin  de  fer  de  Boston  à Lowell  prend  1 doll.  ( 5 fr.  33  c.  j pour  42  kilom.,  ou 
par  kilom.  • 0 Ii7 


La  compagnie  a organisé,  en  1836,  le  service  des  marchandises  qui  lui  a été  très- 
profitable  , quoique , pour  certains  objets,  le  canal  du  Blackstone , qui  débouche  à Pro- 
vidence, lui  fasse  concurrence.  Les  prix  de  transport  adoptés  par  la  compagnie  sont  : 
A la  remonte,  c'est-à-dire  de  Boston  à Wurcester,  pour  le  trajet  entier  et  par  tonne,  20  fr.  57  c. 

on  par  tonne  et  par  kilom.  0rr-292 

A la  descente , pour  le  trajet  entier  de  Worccstcr  à Boston  et  par  tonne,  17  fr.  61  c.,'  ou  par  tonne 

et  par  kilom I ..  0 250 

Avant  l’établissement  du  chemin  de  ter,  le  roulage  coûtait,  par  la  roule  à barrières , entre 
Boston  et  Worccstcr,  37  fr.  33  c.  par  tonne,  pour  68  kil.,  ou  par  tonne  et  par  kilom 0 570 

Dès  l’exercice  1837,  la  recette  du  service  des  marchandises  monta  aux  deux  tiers  de 
celle  du  service  des  voyageurs.  Pendant  ce  même  exercice,  ce  service  produisit  brut 
30  p.  100  de  plus  qu’en  1830.  Au  contraire,  le  produit  des  voyageurs  fut  station- 
naire, ou  du  moins  n’éprouva  qu’un  accroissement  dé  1;  p.  100. 


Pendant  l’année  1838  la  recette  a été  : 

Service  des  Voyageurs.  .......  597,506  fr. 

» des  Marchandises 505,744 

Tarai 1,103,248 

Les  frais  d'exploitation  ont  été  de.  . . 456,384 

Le  bénéfice  net  a donc  été  de 646,861  fr. 


La  loi  qui  autorise  la  compagnie , ne  lui  fixe  aucun  maximum  pour  les  péages  et  [tour 
les  frais  de  transport;  mais  elle  donne  à la  législature  le  droit  de  reviser,  de  dix  en  dix 
ans,  les  prix  adoptés  par  la  compagnie  dans  le  cas  où,  pendant  la  période  décennale , le 
revenu  net  moyen  de  la  compagnie  aurait  dépassé  10  p.  100. 

Pendant  un  délai  de  treille  ans , à partir  du  vote  de  la  loi , la  compagnie  a le  privilège 
exclusif  des  communications  par  chemin  de  for  entre  Boston  et  Worccstcr.  H est  dit, 
art.  5 de  cette  loi , que , durant  trente  ans , aucun  autre  chemin  de  fer  ne  sera  concédé 
entre  Boston  ou  les  communes  voisines  de  Roxbury,  Brookline,  Cambridge  et  Charles- 
toivn,  et  Worccstcr  ou  tout  autre  point  situé  dans  un  rayon  de  8 kilom.  autour  de 
l’extrémité  occidentale  du  chemin. 
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2*  Partir  ilu  chemin  de  fer  de  l'Ouest. 

Chemin  de  fer  de  worcester  à le  limite  de*  État*  de  Ma*»»cha»etU  et  de  New-York, 
ou  de  Worcester  à We*t-8tockbridçe. 

Pendant  que  la  compagnie  (lu  chemin  de  fer  de  Boston  à Worcester  était  à l’œuvre,  le 
projet  du  chemin  de  fer  de  Boston  à l'Hudson,  qu'on  désignait  sous  le  nom  de  TFeitern 
Renlroitd ou  chemin  de  fer  de  l’Ouest,  continuait  à occuper  quelques-uns  des  citoyens 
de  Boston.  Dès  1833 , il  fut  autorisé  par  la  législature  du  Massachusetts;  il  était  dit  dans 
la  loi  que,  de  l'extrémité  du  chemin  de  fer  de  Boston  à Worcester,  il  serait  dirigé  vers 
Springlield , sur  le  fleuve  Conncrticut  ; que , de  là,  il  s’avancerait  vers  la  limite  occi- 
dentale du  Massachusetts , c’est-à-dire  vers  l'État  de  New- York  et  vers  l’Hudson,  de  ma- 
nière à s’unir  à tout  chemin  de  fer  qui,  du  comté  de  Berkshire,  irait  joindre  ce  dernier 
fleuve. 

En  1835,  M.  J.  M.  Fessenden  étudia  la  ligne  de  Worcester  à Springlield.  L’année 
suivante,  les  études  furent  reprises  parlé  major  W"  Ç.  Mc  Neill  du  corps  des 
Géographes , ingénieur  habile  dont  le  nom  revient  souvent  dans  l’histoire  des  grands 
travaux  de  l’Union.  Le  major  Mc  Neill,  pendant  les  années  1836  et  1837,  étudia 
la  ligne  dans  toute  l’étendue  de  l’État  de  Massachusetts,  à partir  de  Worcester,  aidé 
surtout  de  MM.  G.-W.  Whisller  et  W.  H.  Swift;  et  c’est  sur  son  tracé  que  la  compa- 
gnie s’est  mise  à l'ouvrage. 

Le  chemin  de  fer,  partant  de  Worcester  où  il  s’unit  avec  celui  qui  vient  de 
Boston,  traverse  le  Blackstone,  passe  à l'ouest  du  village  de  New-  Worcester , coupe 
un. petit  (diluent  du  Blackstone,  leKellle  Brook,  et  côtoie  la  colline  appelée  crête  de 
lleushaw  ( Henshatv  Rif-tle)  jusqu’à  la  rencontre  du  French-Biver.  Après  avoir  passé 
ce  cours  d’eau  à Clappville,  il  continue  à s’avancer,  au  travers  d'un  terrain  raviné  par 
une  multitude  de  ruisseaux,  vers  la  ligne  de  partage  des  eaux  entre  le  Connecticut  et 
le  Blackstone,  et  atteint  le  point  culminant  à 21  • kiloni.  de  Worcester,  par  le  col  de 
Morey.  De  là  il  descend  vers  le  Chickopcc  par  le  vallon  du  Cranberry  - Meadow 
Creek,  son  affluent,  et  il  se  développe  à-côté  du  Chickopcc  sur  un  long  espace,  c’est- 
à-dire  jusqu'à  une  douzaine  de  kilom.  du  point  où  le  Chickopcc  se  jet to  dans  le 
Connecticut.  Springlield  est  à 6 kilom.  en  aval  du  confluent  du  Chickopcc;  on 
atteint  cette  ville  eu  quittant  tes  bords  du  Chickopcc  pour  descendre  le  petit  vallon 
du  Garden  Brook. 

11  a fallu  une  tranchée  de  1 2“,50  pour  réduire  l’élévation  du  point  de  partage  à 
13!“, 15  au-dessus  de  Worcester,  et  la  pente  auprès  de  ce  point,  à 0“,0005  par  mètre. 
Cependant  en  se  portant  un  peu  plus  an  midi,  et  en  dépensant  400,000  fr.  de  plus,  on 
eût" pu  réduire  le  maximum  des  pentesà  0“,0070  par  mètre.  Le  minimum  des  rayons  de 
courbure  est,  dans  cet  intervalle  montagneux,  de  350”;  mais,  à part  trois  ou  quatre 
cas,  on  n’y  rencontre  pas  de  rayon  de  moins  de  437". 

A partir  d’une  des  branches  du  Chickopcc,  h*  Seven  Mile  Creek,  qu’on  rencontre  à 
31  kilom.  de  Worcester,  la  pente  est  généralement  moindre.  De  ce  point  à Stony  Hill,  où 
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l'on  abandonne  le  Chiekopee,  après  avoir  passé  par  East-Brookfield,  Warren  et  Sedgwuk, 
et  avoir  franchi  divers  ruisseaux , *els  que  le  Seven  Mile  Cm* , le  Five  Mile  Creek , le 
Twelve  Mile  Brook,  et  s'être  transporté  de  la  rive  droite  sur  la  rive  gauche,  il  y a 
43  ; kiloin.  Le  maximum  de  pente  est , sur  cet  espace , de  O" ,0082.  Il  y a une  seule 
courbe  de  50!)“  ,30  de  rayon,  et  trente-deux  autres  de- rayons  plus  grands. 

De  Stony  klill , le  diernin  de  1er  se  dirige,  comme  on  l a vu , snr  Springlteld  par  le 
vallon  du  Gardeti  Brook  . et  franchit  le  Connecticut  sur  un  pool  jeté  à environ  7à0"  en 
amont  de  la  ville.  De  Stony  llili  jusqu'aux  abords  du  fleuve , le  terrain  offre  une  pente 
lort douce;  mais,  le  lleuve  coulant  au  fend  d’une  dépression  profonde,  on  a dû,  en 
s’approchant  de  lui,  porter  la  pente  a 0%tM)8.r.  tin  passe  jeCnnnectiettt , à M kilom.  de 
Stony  llili,  et  à 88  kilom.  de  Worcester,  sur  un  pont  d’environ  6*  d'élévation  au- 
dessus  de  lYliage.  M.  Fessendeu  avait  abordé  le  Comioeticnt  par  le  vallon  du  Mill-Rivcr, 
situé  à 3.0(I0'‘  en  aval  de  celai  du  Garden  Brook,  afin  d'avoir  une  pente  plus  mo- 
dérée. Leebemin,  ainsi  arrivé  au  bord  du  Connectient,  s' est  abaissé  depuis  le  point 
de  partage  entre  celte  vallé-e  et  celle  du  Blackstone,  de  2üù"  sur  Un  parcours  de 
07  kilom.  Sur  la  rive  droite  du  Connecticut , il  a eu  à surmonter  une  différence  de  ni- 
veau presque  double  , dans  un  espace  qui  est  à peu  près  le  même. 

A cet  effet,  le  chemin  a été  tracé  latéralement  au  Westlield-Biver,  Affluent  de  droite  du 
Connecticut,  qui  déliouehe  dans  ce  lleuve  à quelques  centaines  de  mètres  au-dessous  de 
.springlield.  Ou  va  rejoindre  le  Westlield-Biver  au  moulin  d'Ashfey.  Ou  entre  ainsi  dans 
le  delilé  de  la  montagne  do  Tekoa,  à 2 1 ’ kilom.  du  Connecticut  ou  à 35  kilom.  de  Stony 
llili;  parvenu  au  point  où  plusieurs  rameaux  se  réunissent  pour  former  le  Wcstfield- 
- -River,  on  Continue  à remonter  par  le  vallon  de  la  branche  occidentale  appelée 
Agawam , jusqu'à  la  rencontre  d'une  crête  massive  et  allongée,  formant  la  séparation 
entre  le  bassin  du  Connecticut  et  celui  de  l'Hudson,  et  aussi  entre  le  bassin  du  Con- 
necticut et  celui  de  l'Housatonic , petit- fleuve  qui  est  compris  entre  les  deux  autres, 
et  qui  a sa  source  dans  cette  crête,  près  d’un  centre  d’où  sortent  également  IcFarmington 
et  lo  Westiield  ; affluents  du  .Connecticut.  On  atteint,  à BS  kilom.  du  Connecticut,  le  col 
de  Washington , et  l'an  entre  alors  dans  la  vallée  de  l'Housatonic.  Le  col  est  à 438" ,89 
au-dessus  du  Connecticut,  ou  à 4 32”. 7 9 au-dessus  du  pont  sur  lequel  le  chemin  de 
fer  traverse  le  fleuve,  ou  enfin  à 451", 09  au-dessus  de  la  mer.  Ait  moyen  d'une  tranchée 
de  ?“,93,  on  réduit  l'élévation  à franchir  à 424", 80  au-dessus  du  pont. 

Dans  celle  vallée,  le  chemin  descend  du  point  culminant,  par  le  moulin  de  Mcrrimnn, 
en  marchant  droit  au  nord,  par  les  terrains  situés  à l’ouest  de  l’étang  appelé  Mtid  Pond , 
et  en  longeant  le  ruisseau  qui  sort  de  cet  étang.  On  tourne  ensuite  avec  ce  ruisseau  à 
l'ouest,  et,  arrivant  ainsi  ai.  l’Housatonic  près  de  la  ville  de  Pittsfleld , on  le  traverse 
sur  un  pont  dont  le  tablier  est  à 886" ,85  au-dessus  de  la  mer;  juits  on  s'en  sépare 
pour  remonter  un  de  ses  affluents  venant  du  col  de  Richmond.  Au  delà  de  ce  col, 
on  marche  vers  le  midi , afin  de  sc  joindre  au  chemin  de  fer  de  West-Stockhridge 
à l’Hudson.  Le  point  culminant  de  Richmond  est  à 28  kilom.  de  celui  de  Washington , 
et  à 93  kilom.  du  Connecticut.  Le  point  où  le  chemin  de  fer  rencontre  la  limite  des 
deux  Etats  de  .New-York  et  de  Massachusetts  est  à 8 ' kilom.  plus  loin , c’est-à-dire  à 
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101  j kiloiu.  du  Connecticut , à 189  { kilom.  de  YVorcester,  et  à 260  kiloiti.  de  Boston  ; 
l’élévation  de  ce  point  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  ou  au-dessus  de  l'Hudson,  est 
de  277”, 55.  La  jonction  du  chemin  de  fer,  avec  celui  qui  part  de  West-Stockbridge 
pour  se  rendre  à l'Hudson  , s’opère  près  de  la  limite  des  deux  États-, 

Depuis  le  défilé  de  Tekoa  jusqu’au  col  de  Washington , le  terrain  présente  beaucoup 
de  difficultés;  il  est  fort  escarpé;  sur  41  kilom.,  il  faut  monter  de  369”,  50.  Pendant  les 
22  premiers  kilom.,  la  configuration  du  lorrain  n’a  permis  de  racheter  que  1 14”, 22,  et 
le  maximum  d’inclinaison  dans  cet  intervalle  est  de  0”,0078  par  mètre.  Pendant  les 
autres  19  kilom.,  il  a fallu  racheter  255”, 28,  ce  qui  sup[>ose  une  pente  moyenne  de 
O1" ,013  par  mètre.  Mais  la  pente  a dil , sur  quelques  points , être  portée  à 0',0156 
par  mètre. 

Du  col  de  Washington  au  pont  sur  l’ilousatonic , dans  la  commune- de  Pittsfield  ,-il  y a 
15  kilom.,  et  le  chemin  de  fer  descend  de  138”.  D’abord,  pendant  6 kilom.,  dans  les 
prairies  d'ilindsdalc,  il  n’y  a en  tout  que  10”  de  pente;  mais  il  reste  ensuite  128”  de 
différence  de  niveau  à répartir  sur  9 kilom.,  et , dans  cet  intervalle,  la  pente  va  jusqu'à 
0”,0156  par  mètre.  De  là , pendant  6,1 14“,  la  pente  est  fort  modérée , le  chemin  va 
tantôt  en  montant , tantôt  en  descendant  sans  que  la  pente  dépasse  O” ,0028  par  mètre. 
Puis,  pendant  7,852”,  en  remontant  jusqu’au  point  culminant  de  Richmond,  où  le 
chemin  de  fer  se  lient  à 324”, 06  au-dessus  du  pont  de  Springficld  sur  le  Connecticut, 
ou  à 342”, 36  au-dessus  de  la  mer,  la  pente  ne  va  pas  au  delà  de  0”,0085.  En  descendant 
de  là  jusqu’à  la  frontière  de  l’état  de  New- York,  on  a pour  maximum  d’inclinaison 
0”,0I06  par  mètre. 

Dans  la  partie  montagneuse  qui  va  du  défilé  de  Tekoa  à la  frontière  du  Massachusetts 
et  de  l’Elat  de  New-York , il  y a quelques  courbes  de  moins  de  500“  et  iuètne  de  moins 
de  300"  de  rayon.  11  y en  a une , d’un  faible  développement , dont  le  rayon  est 
de  250”. 

tin  fait  d’ouvrages  d'art,  il  n'y  a sur  toute  l’étendue  du  chemin  de  fer  que  le  pont 
sur  le  Connecticut  qui  puisse  être  remarqué.  C'est  un  pont  en  charpente,  avec  piles  et 
culées  en  maçonnerie.  11  est  un  peu  oblique  par  rapport  au  fil  de  l’eau,  et  long 
d’environ  366”.  Le  Connecticut  a,  au  point  où  on  le  traverse,  une  profondeur  variable 
de  3”  à 4”, 50. 

Il  y a aussi  des  tranchées  et  des  remblais  assez  considérables.  On  n’y  trouve  aucun 
souterrain. 

Le  chemin  de  fer  est  à une  seule  voie,  et  môme  les  terrassements  et  les  ouvrages  d’art 
n’ont  été  établis  que  pour  une  voie.  Le  major  Mc  ÏS’eill  a combattu  inutilement  cette 
détermination  des  administrateurs.  La  largeur  à laquelle  on  parait  définitivement 
s’être  arrêté  est  celle  de  6”,  10  dans  les  tranchées,  et  de  4”, 88  au  couronnement 
des  remblais. 

La  superstructure  du  chemin  de  fer  de  YVorcester  à West-Stockbridge  doit  être 
établie  d’une  manière  permanente,  c’est-à-dire  avec  un  rail  en  fer  au  lieu  d’un  rail  en 
bois  recouvert  d'une  simple  bande  de  fer.  Dans  un  rapport  spécial  sur  ce  sujet , le  ma- 
jor Mc  Neill  recommandait  le  rail  en  forme  de  T renversé,  c’est-à-dire  à base  large 
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et  épatée,  qui  est  employé  très-fréquemment  aux  États-Unis,  et  qui  a été  essayé  sur 
quelques  points  du  chemin  de  fer  de  Paris  à Saint-Germain.  Les  rails  seraient  posés  sui- 
des traverses,  reposant  elles-mêmes  sur  des  longrines  enterrées  au-dessus  d’une  fonda- 
tion bien  étanche,  qui  formerait  une  ligne  continue  au-dessous  de  chaque  rail.  Le  major 
Mc  Neill  hésitait  entre  des  traverses  en  bois  et  des  traverses  en  pierre  ; cette  hésita- 
tion n’avait  d’autre  cause  qu’un  désir  d'économie,  car  il  déclarait  préférer  les  traverses 
en  pierre  ; et  même  il  pensait  pouvoir  se  les  procurer  à des  prix  qui  ne  seraient  pas 
excessifs , parce  que  le  chemin  de  fer  s’étend  sur  un  pays  de  formation  primitive,  il 
évaluait  la  superstructure  d’une  voie  à 34,000  fr.  par  kilom.,avec  des  traverses  en  bois, 
et  à 45,500  fr.  par  kilom.,  avec  des  traverses  en  pierre. 

Nous  reviendrons  plus  tard  sur  ce  mode  de  superstructure  comparé  aux  autres 
systèmes. 

Ce  chemin  de  fer  est  appelé  à rendre  de  grands  services  à la  ville  de  Boston  et  à la 
Nouvelle-Angleterre  tout  entière.  Il  doit  servir  de  ligne  de  transport  pour  les  voya- 
geurs et  pour  les  marchandises  en  même  temps  ; et  il  n’est  pas  probable  que  jamais , 
ou  au  moins  de  bien  longtemps,  il  soit  remplacé,  pour  ce  dernier  objet , par  un  canal. 
C’est  un  motif  pour  regretter  qu’il  n’ait  pas  été  traèé  avec  des  pontes  moins  roides. 
Entre  lé  Connecticut  et  la  Frontière  de  l'État  de  New- York,  d'après  un  rapport  des 
ingénieurs,  en  date  du  18  juin  1837,  sur  un  développement  total  de  101  \ kilom.  , il  y 
aurait  43  kilom.  où  la  pente  dépasserait  0“,0095  par  mètre,  39  kilom.  où  elle  excéde- 
rait 0-,0t  14,  et  14  kilom.  où  elle  serait  entre  0“,0I52  et  0",0I56  par  mètre.  En  dépen- 
sant, vers  le  point  culminant  et  dans  les  autres  passages  difficiles,  1 million  de  doll.  de 
plus , c’est-à-dire  un  quart  ou  un  cinquième  en  sus  de  ce  que  doit  absorber  l'entreprise , 
pour  pratiquer  des  tranchées,  ouvrir  quelques  souterrains,  ou  seulement  allonger  le 
parcours,  afin  de  répartir  la  pente  sur  un  plus  long  intervalle,  oïl  eût  beaucoup  amé- 
lioré les  conditions  de  l’exploitation,  et  augmenté  les  avantages  que  le  public  doit 
retirer  de  cette  ligne.  Il  est  difficile  de  croire  que  les  capitalistes  de  Boston,  ville  où 
il  y a beaucoup  de  lumières  de  tout  genre , à ce  point  qu’on  la  qualifie  de  l’Athènes  de 
l'Union,  et  où  H n’y  a pas  moins  de  patriotisme,  n’eussent  pas  accordé  leur  assenti- 
ment et  leur  concours  à cette  combinaison,  s’ils  en  eussent  été  vivement  sollicités. 

Ce  chemin  de  fer  est , avons-nous  dit , exécuté  par  une  compagnie.  En  1838 , l’État 
de  Massachusetts,  dérogeant  à la  règle  qu’il  paraissait  s’être  inflexiblement  tracée,  de 
ne  pas  intervenir- financièrement  dans  les  entreprises  des  compagnies,  s’est  inscrit 
au  nombre  des  souscripteurs  pour  1 million  de  doll.  (5,333,090  fr.  ).  En  1839,  à sa 
souscription,  il  a ajouté  uue  avance  de  1,200,000  doll.  (0,400,000  fr.  ). 
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S*  Partie  du  chemin  dr  fer  de  l’ Ouest. 

cbemin  de  fer  de  Weit-Steckbrldffe  * l'Modeon. 

Chemin  de  fer  projeté  entre  West-Stockbridee  et  Albeny  et  Trop. 

Parvenu  à la  frontière  de  l’Etat  de  New- York , dans  les  environs  de  Wesl-Stoekbridge, 
le  rheuiin  de  fer  de  l’Ouest  devait  nécessairement  être  prolongé  jusqu'à  l’Hudson.  Plu- 
sieurs directions  se  présentaient.  Convenait-il  de  se  diriger  sur  Albany , ou , pour  abré- 
ger le  trajet  et  diminuer  la  dépense,  marcherait-on  tout  droit  vers  le. fleuve  de  ma- 
nière à l’atteindre  à la  ville  d’Hudson?  Deux  compagnies  se  sont  formées  et  ont  adopté 
chacune  une  de  ces  deux  directions.  Celle  du  chemin  de  VVest-Stockbridgc  à Hudson , 
appelé  chemin  d’Hudson  et  de  Herkshire , du  nom  de  la  ville  de  l’Etat  de  New- York  et 
du  comté  de  l'Etat  de  Massachusetts  qu'il  est  destiné  à réunir,  est  la  seule  qui  ait 
réalisé  son  entreprise.  Diverses  circonstances  lui  ont  été  en  aide.  1°  Le  chemin  de  fer 
de  Calskill  à Canajoharie  débouche  sur  l'Uudson,  non  loin  de  la  ville  d'Hudson, 
et  permet  d'arriver  à l’Ouest  en  passant  par  celle  ville.  2“  Celte  ligue  était  plus  favo- 
rable à diverses  industries  locales  qui  opèrent  sur  des  objets  fort  pesants.  Ainsi, 
dans  les  environs  de  Wcsl-Stockbridge , il  y a quelques  hauts- fourneaux  qui  ont  à 
envoyer  des  fontes  moulées  à New-York , et  «les  fontes  brutes  aux  forges  de  Saugcrlies, 
situées  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  en  aval  d'Hudson.  Il  existe,  dans  le  même  canton, 
des  carrières  de  marbre  blanc,  de  belle  qualité,  pour  la  construction  des  édifices 
puh lies  et  privés.  Eue  certaine  quantité  de  blocs  de  ce  marbre  a été  ex|H*diée  non- 
seulement  à New-York,  mais  encore  à Philadelphie,  et  y a été  employée,  de  préférence 
aux  marbres  du  voisinage , pour  tes  belles  maisons  de  l'héritage  du  fameux  banquier 
Girard  (Girard buildings),  dans  Chesnut-Slreet.  Or,  pour  le  transport  de  ces  marbres, 
qui  ont  à descendre  le  Ueuve,  il  vaut  bien  mieux  le  rejoindre  à Hudson  qu'à  Albany. 
Enfin,  les  propriétaires  des  carrières  et  des  forges  étaient  impatients  de  se  soustraire 
aux  exigences  de  la  compagnie  de  la  route  à barrières  de  Wcst-Slock bridge  à liudson  ; 
car,  en  raison  de  ces  exigences,  il  n’y  avait  pas  de  lténélice  pour  les  routiers  à voilurer 
ia  fonte,  de  West-Slock bridge  au  fleuve,  sur  le  pied  de  43 cent,  par  tonne  el.par  kilom. 
Le  chemin  de  West-Stookbridge  à Hudson  a dow  été  exécuté  le  premier.  Il  a été 
terminé  eu  1838.  11  est  à une  voie , et  il  est  desservi  par  des  locomotives.  Sa  longueur, 
depuis  West-Slockbridgc , est  de  31  f kilom.  Depuis  le  point  où  il  se  réunit  au  cbemin 
de  fer  de  l’Ouest , elle  est  de  48  kilom. 

Le  trajet  de  Hoston  à l’Uudson  est  ainsi  de  308  kilom. 

Le  chemin  de  fer  de  West-Slockbridge  à Albany  aurait  à peu  près  la  même  longueur 
que  celui  d'Hudson.  Il  sera  exécuté  parce  qu'il  doit-ouvrir  le  Nord  au  Western  Railroad , 
et  parce  que , entre  Albany  et  Canajoharie , le  tracé  du  chemin  de  fer  d' Albany  au  lac 
Erié  est  bien  supérieur  sous  le  rapport  des  pentes , et , par  conséquent , de  F économie 
des  frais  de  traction , à celui  de  la  ligne  de  Calskill  à Canajoharie. 

Il  y a mémo  lieu  de  croire  qu'il  sera  prolongé  jusqu’à  Troy,  parce  que  cette  ville  a 
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acquis  beaucoup  d’importance,  et  qu  elle  n un  chemin  de  fer  allant  directement 
vers  le  Nord,  ce  dont  Alhany  est  dépourvu.  Enfin,  Albany  est  sur  la  rive  droite  dn 
fleuve,  etTroy  sur  la  rive  gauche,  c’est-à-dire  du  même  cêlé  que  le  chemin  de  fer 
venant  de  Boston  et 'de  West-Stockbridge,  et  l’intérêt  de  la  navigation  interdirait 
peut-être  de  jeter,  à Albany,  un  pont  sur  l’iiudson;  à Troy,  au  contraire,  un  pont, 
qui  n'est  pas  nécessaire  pour  communiquer  avec  la  ville,  mais  qui  est  indispensable 
pour  continuer  dans  la  direction  du  Nord  et  de  l'Ouest,  a déjà  été  construit,  comme 
nous  l’avons  vu,  pour  le  chemin  de  fer  de  Troy  à Baliston  Spa  ou  de  Troy  vers  le 
Nord  (I). 

Le  trajet  de  Boston  au  lac  Erié,  en  chemin  de  fer,  sera  ainsi , par  la  voie  de  Catskill, 
de  803  kilom.,  et,  par  celle  d’ Albany,  de  815  kilom.,  savoir  : 

n>  Ci  r mua. 

De  Boston  à te  frontière  do  l’État  de  New-York 2«0  kilom. 

De  cette  frontière  à t’Hodson.  *8  (3) 

Passage  d’une  rive  de  l’Hudson  il  l’autre  rive. . 10  (3} 

De  te  rire  droite  de  l ltudsou  à Buffalo  (i). 483 

Totsdi.  ........  803  kilom. 

Embranchement»  du  chemin  de  fer  de  l’Oueat. 

Divers  chemins  de  fer , aujourd’hui  en  cours  d’exécution , rattacheront  au  Western- 
Uailroad  plusieurs  ports  de  la  Nouvelle-Angleterre.  Il  se  relie  aussi  a quelques  canaux 
exécutés  antérieurement , mais  qui  cependant  aujourd’hui  peuvent  être  considérés , par 
rapport  à lui , comme  des  embranchements. 

chemin  de  fer  de  Worceeter  à irorwlcb. 

Ce  chemin  de  1er  a été'"  autorisé  par  une  loi  de  l’État  de  Connecticut,  en  1832,  et 
par  une  loi  de  l’État  de  Massachusetts;  en  1833.  (1  est  eu  majeure  partie  dans  le  pre- 
mier de  ces  États.  II  passe  du  petit  bassin  du  Blackstone  dans  celui  de  la  Thanies  ( Ta- 
mise ) , qui  se  jette  dans  l’Atlantique  au  port  de  NeNv-London.  Le  point  de  partage  entre 
les  deux  bassins , situé  à 1D  kilom.  de  Worcester,  est  fort  peu  élevé  au-dessus  de  cette 
ville  ; il  n’est  qu’à  175”, 48  au-dessus  de  1a  tuer.  Il  est  donc  très-facile  d’aller  d’un 


ruuim. 
360  kilom. 
48 
» 

507 


815  kilom. 


(1)  On  a vu  {page  277  ),  que  ce  pont  avait  une  travée  mobile  pour  le  passage  des  sloops,  en  très-petit  nombre , qui 
remontent  jdsqu'à  Waterford,  ou  qui  en  descendent.  L'établiseeroem  d'un  pont  pareil , à Albany,  générait  les  bâtiment!* 
à voiles  et  les  bateaux  à vapeur  de  Troy. 

(2)  Il  y a , en  outre , 3 ; kilom.  de  chemin  de  1er,  entre  West-Stockbridge  et  le  point  de  rencontre  du  chcmüi  de  fer 
venant  de  Boston. 

(3)  La  ville  d Uudson  et  celle  de  Catskill  ne  sont  pas  vis-à-vis  l’une  de  l’autre  sur  nttidsou. 

M / w>  pages  27  i et  273. 
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bassin  à l'autre  avec  une  inclinaison  modérée.  Une  fois  dans  la  vallée  de  la  Tamise,  on 
suit  successivement  le  French-River  cl  le  Quincbaug,  qui  se  versent  l'un  dans  l’autre, 
et  on  arrive  ainsi  presque  en  ligne  droite  en  tête  de  la  baie  de  la  Tamise , à Norwich , 
après  un  parcours  de  94  kiloin.  Sur  la  route,  on  ne  rencontre  aucun  centre  de  popu- 
lation; on  y trouve  quelques  villages,  diverses  manufactures  et  des  filatures  de  coton 
et  de  laine  accompagnées  d’ateliers  de  tissage,  sans  compter  les  fabriques  de 
Norwich  et  de  Woreesler,  qui  sont  multipliées;  les  filatures  de  laine  à proximité  du 
chemin  de  fer,  sont  au  nombre  de  27  ; celles  de  coton,  de  75. 

Le  maximum  de  pente  est , sur  ce  chemin  de  fer,  de  0,0038  par  mètre. 

Il  doit  être  à une  voie  seulement. 

La  superstructure  a été  établie  d'une  manière  permanente;  le  rail  est  en  fer,  du  poids 
sic  27  kilog.  ppr  mètre  courant. 

Les  terrassements  et  les  travaux  d’art,  qui  se  réduisent  à quelques  petits  ponts, 
étaient  terminés  au  commencement  de  1839.  Les  rails  étaient  achetés,  et  on  supposait 
alors  que  la  dépense  de  construction  serait  d'environ  8,000,000  fr.,  ce  qui  reviendrait 
parkilom.  à 87,107  fr. 

Le  chemin  de  fer  de  Worcester  à Norwich , en  même  temps  qu'il  contribuera  au 
mouvement  général  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest, doit  servir  au  transport  des  voyageurs 
entre  New-York  et  Boston.  Les  bateaux  à vapeur  conduiront  le  public,  par  le  détroit 
de  la  Longue-lie,  de  New-Y'ork  à l’embouchure  de  la  Tamise,  et  de  là  à Norwich,  d'où 
ils  iront  en  chemin  de  fer  à YVorcester  et  à Boston.  Il  paraît  même  qu’il  a été  entrepris 
principalement  en  yue  de  servir  ainsi  aux  communications  actives  qui  ont  lieu  entre 
Boston  et  New-Y'ork,  quoique  déjà , avant  qu’on  ne  commençât  les  travaux,  un  autre 
chemin  de  fer  vînt,  de  Boston,  déboucher  sur  le  détroit  de  la  Longue-Ile,  à Stoninglon  , à 
quelques  lieues  à l’est  de  l’embouchure  de  la  Tamise;  de  Stonington,  de  magnifiques 
bateaux  à vapeur  transportent  la  foule  des  voyageurs  jusqu'à  New-Y'ork  en  quelques 
heures. 

L'État  de  Massachusetts  a accordé  à la  compagnie  une  avance  de  2,133,000  fr.  La 
ville  de  Norwich  lui  a rendu  le  même  service  pour  une  somme  de  1 ,066,500  fr.  Ces 
avances  consistent  à garantir  les  intérêts  d’itn  emprunt  fait  par  la  compagnie,  jusqu'à 
concurrence  de  la  somme  indiquée;  ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit  (pige  289),  c’est  ce 
qu'on  appelle  prêter  le  crédit  de  l'État. 

chemin  de  fer  de  Hartford  A New-Haven  , et  chemin  de  fer  projeté  de  Springileld 

* Hartford. 

Un  chemin  de  fer  projeté  depuis  longtemps  doit  unir  le  YY'eslern-Railroad  à la  ville 
de  Hartford,  située  sur  le  bas  Connecticut.  D’après  un  rapport  de  M.  Fessenden , le 
terraiu  est  extrêmement  favorable.  La  pente  serait  uniformément  de  0”, 00047  par 
mètre;  la  distance  est  de  37  kilom.  seulement. 

Ce  chemin  de  fer  a été  autorisé.  Le  pays  qu'il  doit  traverser  est  riche  et  industrieux. 
Il  ne  peut  tarder  d’être  construit. 

De  Hartford,  un  chemin  de  fer,  dont  la  construction  est  avancée,  se  rend  à New- 
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Haven,  ville  située  sur  le  détroit  de  la  Longue-Ile,  et  qui  est  la  plus  importante  du  Con- 
necticut. Le  trajet  est  de  59  kilom. 

Sous  le  rapport  des  pentes  et  des  courbures , le  chemin  de  fer  de  Hartford  à New- 
Haven  est  dans  des  conditions  avantageuses.  Le  maximum  des  pentes  y est  de  0”,0050 
par  mètre.  Les  rayons  des  courbes  sont  de  750“  au  moins. 

chemin  de  fer  de  rHoaeatonic. 

Ce  chemin  de  fer  doit  descendre  la  vallée  de  l'Housatonic,  depuis  West-Stockbridge , 
où  il  rencontrera  le  Western  Railroad , jusqu’au  port  de  Bridgeport,  sur  le  détroit  de 
la  Lougue-lle.  On  l’a  commencé  en  1838,  en  remontant  de  Bridgeport  à New-Milford , 
sur  un  intervalle  de  56  kilom.  De  là  à West-Stockbridge  il  y aurait  une  centaine  de 
kilom. 

canal  dn  Blackstone. 


Ce  canal  descend  de  la  vallée  du  Blackstone,  qu’on  appelle  aussi  Pawtucket  dans  la 
partie  inférieure  de  son  cours , depuis  Worcester  jusqu’à  Providence  (Rhode-Island), 
qui  est  le  principal  port  de  commerce  de  la  baie  de  Narragansett , et  qui , en  1830 , lors 
du  dernier  recensement , était  en  population  la  seconde  ville  de  la  Nouvel  le- Angleterre. 
Les  dimensions  de  ce  canal  sont  petites;  il  a 10",37  de  large  à la  ligne  d’eau,  5“,49au 
plafond,  et  1”,22  de  profondeur.  l>es  écluses,  au  nombre  de  quarante-huit,  rache- 
tant 137“, 25  de  pente,  ont  24“, 40  de  long  sur  3“ ,05  de  large.  Son  développement  est 
de  72  kilom.  On  estime  qu’il  a coûté  3,200,000  fr.,  ou  par  kilom.  44,444  fr. 

La  vallée  du  Pawtucket  contient  un  bon  nombre  de  manufactures  que  ce  canal  est 
naturellement  appelé  à approvisionner  et  à desservir. 

Commencé  en  1825,  le  canal  du  Blackstone  fut  terminé  en  1828. 

Canal  du  Farmington. 

Ce  canal,  situé  dans  les  États  de  Massachusetts  et  de  Connecticut,  quitte  le  fleuve 
Connecticut  à Northampton,  jolie  petite  ville  du  Massachusetts,  pour  se  rendre  à la 
belle  rade  de  New-Haven  par  la  rive  droite  du  Connecticut , presque  parallèlement 
au  fleuve,  en  coupant  transversalement  les  vallons  de  plusieurs  de  ses  affluents,  et 
notamment  ceux  du  Westficld  et  du  Farinington.  Il  n’a  présenté  que  de  médiocres  diffi- 
cultés d’exécution.  Quoiqu’il  se  tienne  à une  certaine  distance  du  fleuve,  il  n’a  ren- 
contré aucun  contre-fort  de  montagne  qu’il  ait  fallu  couper.  11  se  compose  de  deux  par- 
ties : l’une  qu’on  appelle  le  canal  du  Farmington  proprementdit,  remonte  de  New-Haven 
à la  limite  des  deux  États  de  Connecticut  et  de  Massachusetts;  l’autre,  qu’on  désigne 
sous  le  nom  de  canal  d’Uampshire  et  d'ilampdcn,  est  sur  le  territoire  du  Massachusetts, 
et  relie  le  premier  tronçon  à la  ville  de  Northampton. 

La  longueur  totale  de  ce  canal  est  de  122  kilom.  il  a 16”, 98  à la  ligne  de  flottaison  ; 
6“,10  au  plafond;  1“,22  d’eau.  Ses  écluses  ont  24“,40  de  long  sur  3", 66  de  large. 

40 
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Le  Western  Railroad  rencontre  ce  canal  dans  le  comté  de  Westfîeld,  près  de  la  ri- 
vière et  du  village  du  même  nom  , à peu  de  distance  de  Springticld. 

On  voit  par  ce  qui  précède  que  les  chemins  de  fer  prennent  la  place  des  canaux 
projetés  dans  la  Nouvelle-Angleterre,  et  qu’il  y a,  dans  cette  partie  de  l’Union,  une 
tendance  générale  à substituer  un  réseau  de  ces  voies  rapides  de  transport  au  réseau 
de  canalisation  qui  fut  étudié  de  1825  à 1830.  Cette  préférence  accordée  aux  chemins 
de  fer  est  aisée  à motiver.  Us  doivent  coûter  moins  cher  que  des  canaux.  Ceux-ci 
auraient  dans  la  Nouvelle- Angleterre,  et  particulièrement  dans  la  région  monta- 
gneuse qui  sépare  le  Connecticut  de  l'Hudson,  l’inconvénient  d’un  chômage  plus 
long  encore  que  celui  qu’il  faut  subir  sur  le  canal  Érié.  Enfin , les  chemins  de  fer  ser- 
vent à la  fois  au  transport  des  hommes  et  à celui  des  marchandises.  Les  canaux  de  la 
Nouvelle-Angleterre  ne  pourraient  recevoir  des  voyageurs  ; le  grand  nombre  de  leurs 
écluses  s'y  opposerait.  Sans  doute,  sur  ces  chemins  de  fer,  et  surtout  sur  des  lignes  sem- 
blables au  Western  Railroad , les  frais  de  traction  seront  élevés;  mais  les  articles  manu- 
facturés de  la  Nouvelle-Angleterre  peuvent  supporter  ce  surcroît  de  dépense.  A leur 
égard,  la  célérité  du  voyage  servira  de  compensation  à l’excédant  de  déboursé. 

Cette  tendance  à préférer  les  chemins  de  fer  aux  canaux  s’est  manifestée  pour 
la  ligue  navigable  qu'on  avait  étudiée  avec  le  plus  d’insistance  entre  la  Nouvelle- 
Angleterre  et  le  Saint-Laurent,  celle  du  Connecticut  au  lac  Memphremagog.  On  a 
ainsi  projeté  un  chemin  de  fer  qui  quitterait  le  Western  Railroad  à Springficld  , sur 
le  Connecticut , pour  s’étendre  de  là  à la  frontière  canadienne.  On  s'est  occupé  aussi 
d’un  chemin  de  fer  qui  relierait  Portland,  port  principal  du  Maine,  à Montréal  et  à 
Québec.  Ce  chemin  de  fer,  qui  a été  étudié  dans  diverses  directions  à partir  du  littoral, 
par  le  colonel  des  Géographes,  S.  Long,  remonterait  de  Portla  nd  probablement  jusqu’à 
Clinton  (Maine),  et  là  se  partagerait  en  deux  branches  à peu  près  d’égale  longueur, 
qui  se  dirigeraient  l'une  sur  Québec , l’autre  sur  Montréal.  Avant  les  derniers  événe- 
ments qui  ont  si  gravement  compromis  la  paix  publique  et  la  sécurité  des  aflaires 
dans  les  provinces  canadiennes , le  chemin  de  fer  de  Québec  et  de  Montréal  à Portland 
préoccupait  vivement  les  hommes  les  plus  éclairés  des  deux  métropoles  du  Saint-Lau- 
rent. 

Le  réseau  formé  dans  la  Nouvelle-Angleterre  par  le  chemin  de  fer  de  1 Ouest  et 
par  ses  embranchements , comprenait , au  1"  janvier  1839  , 809  kilom.  achevés  ou  en 
construction,  savoir  : 


Chemin  de  fer  de  l'Ouest: 

Chemin  de  fer  de  Boston  à Worcostor 10 1 J 

■ de  Worcoslcr  à la  frontière  dcNew-York 189  ; _ 

de  b frontière  de  New-York  à l'Hudson,  faisant  la  majeure 

partie  de  celui  de  Vest-Slockbridgc  à Hudson 48 

Partie  du  chemin  de  fer  do  Wcst-Stockbridgc  à Hudson , comprise  entre 

VVest-Slockbridgc  et  la  séparation  des  deux  États , environ 

Chemin  de  fer  de  Woreester  h Norwich.  

A reporter 


308  kilom 


« 

H 
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Report 400 

Clirmin  de  Ter  de  Hartford  h New-Haven , faisant  partie  de  celui  de  Spi  ingfield  à 

N'ew-llaven 59 

Chemin  de  fer  de  l’Honsatonic , environ 150 

Canal  du  Dlackstune 72 

Canal  du  l'armington 122 

Tôt  il. 809  kilom. 


La  Nouvelle-  Angleterre  possédait  tle  plus,  dans  la  direction  du  littoral  à l'intérieur, 


c’est-à-dire  à la  Vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord  : 

La  canalisation  du  Connecticut,  depuis  Hartford  jusqu’aux  chutes  de  Mc  Indocs,  qui,  au 
moyen  d’emiron  27  kilom.  de  dérivations,  avait  créé  au-dessus  de  Hartford,  sans  compter  le 

cours  du  bas  Connecticut,  une  ligne  navigable  de 352  kilom 

La  canalisation  du  Mcrrimack  qui , moyennant  quelques  courtes  dérivations , a donné  au- 

dessus  de  Lowcll,  sans  compter  le  cours  du  bas  Mcrrimack,  une  ligne  navigable  de 119 

A la  canalisation  du  Merrimack , le  canal  Middlesex  ajoute,  avec  scs  petits  embranchements.  45 
Il  y a , en  outre , la  navigation  créée  par  le  canal  Sebago , qui  est  de 48 

Totil 564  kilom. 


La  Nouvelle-Angleterre  possédait,  de  plus,  au  1er  janvier  1839 , divers  chemins  de 
fer,  alors  terminés,  que  nous  passerons  en  revue  plus  tard , lorsque  nous  serons  arrivés 
aux  groupes  de  voies  de  communication  dans  lesquels  ils  sont  compris,  tels  que  le  che- 
min de  fer  de  Boston  à Lowell  ; celui  de  Wilmington  à Andover  et  à llaverhill , et  celui 
de  Lowcll  à Nashua , qui  prolongent  le  premier  vers  l’est  et  vers  le  nord , l'un  en  aval , 
l’autre  en  amont,  dans  la  vallée  du  Merrimack;  celui  de  l’Est  ou  de  Boston  à Salem; 
ceux  de  Boston  à Providence,  et  de  Providence  à Slonington,  avec  les  embranche- 
ments de  Taunton  et  de  Dedham  qui  rattachent  ces  deux  villes  au  chemin  de  fer 
de  Boston  à Providence  ; le  chemin  de  fer  de  Quincy  près  Boston , et  celui  de  Bangor  à 
Orono  (Maine).  Leur  développement  total  est  de  277  kilom.  et  porte  l’ensemble 
des  communications  artificielles  de  la  Nouvelle-Angleterre,  par  eau  et  par  terre,  à 


1,050  kilom.,  savoir  : 

Canaux  et  rivières  améliorées.  . 758  kilom. 

Chemins  de  Ter 892 

. Total 1,650  kilom. 

Ce  qui  se  repartit  ainsi  (1  ) : 


Canaux, 

Chemin»  de  f«r. 

Kilom.  par  mymmètre  carré 

million  d'habitants 

1 42 
492  » 

4 39 
618  » 

(4)  Dans  celte  répartition , nous  n'avons  compris  que  les  étals  de  Massachusetts , New-Hampshire , Connecticut  et 
Rhode-Island  > qui  forment  un  ensemble  bien  homogène , et  dans  lesquels  se  trouvent  toutes  les  lignes  de  It  Nouvelle* 
Angleterre , à part  64  kilom.  situés  dans  le  Maine , dont  nous  avons  fait  déduction. 
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CHAPITRE  XVII. 

Bécapitnlatlon. 

Développement  îles  chemins  de  fer  achevés  ou  en  construction  dans  l'État  de  New-York  au  1"  janvier  1659. 
— Développement  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  réunis. 


Faisons  maintenant  la  récapitulation  des  chemins  de  fer  de  l’État  de  New-York 
achevés  ou  en  construction  au  1er  janvier  1839 , tels  qu’ils  ont  été  successivement 
énumérés  : 

LIGNE  PARALLÈLE  AU  CANAL  ÊRIÊ, 
avec  In  variantes  et  lei  embranchements. 


Chemin  do  fer  d’Albany  à Schcneclady 26  kilom. 

de  Schcneclady  & Ulici 125  1 

d’Ulica  à Syracuse 8i 

do  Syracuse  à Auburn 40 

de  Rochester  4 Batavia 51  i 

de  Lock port  à la  cataracte  du  Niagara.  . 32 

de  Buffalo  i la  cataracte  du  Niagara.  . . 37 

de  Buffalo  h Biack-Rock 5 

de  Catakill  à Canajobarie 109 

d’Hudson  à la  frontière  du  Massachusetts.  48 

Total.  . . 558  kilom. 

Il  faut  y joindre  trois  chemins  de  fer  que  nous  avons  cités 
comme  embranchements  du  canal  Érié  : 

Chemin  de  fer  de  Syracuse  aux  carrières  d’ünondaga. . . 7 

d’Ithaca  à Uwego 48 

—————  de  Rochester  à Carthage 5 

Total 60 

LIGNE  PARALLÈLE  AV  CANAL  CHA  MP  LA  IN, 
avec  les  variantes. 

Chemin  de  fer  de  Schcneclady  à Saratoga 35 

de  Troy  à Ballston  Spa • . . 39 

———de  Saratoga  àVYhitc-Rall  (pour  mémoire).  » 

Total.  74 

Chemin  de  fer  de  New- York  au  lac  Érié  (tracé  réduit), 
environ 700 


Total  général  des  chemins  de  fer  faisant  partie  des  lignes 
tracées  du  littoral  à la  Vallée  Centrale , ou  se  rattachant  à 
ces  lignes  comme  embranchements 1,392 
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Report 1,392  kilom 


En  oolrc,  il  y a dans  l'État  de  New-York  deux  chemina  de 
1er  qui  appartiennent  à d'autres  groupes  de  voies  de  commu- 
nication , et  qui  sont  l'un  achevé  et  l'autre  en  construction-, 
cc  sont,  1",  le  chemin  de  fer  de  Iiarlcm  {Harlem  Rail- 
rvad) , 2'  celui  de  la  Longue-Ile  ( Long-fsland  Railroad)  ; 
de  Brooklyn  i Grccnport,  actuellement  terminé  sur  43  ; kil. 
entre  Brooklyn  cl  Ilicksv illc  ; 3*  une  petite  partie  du  chemin 
dcYVilliamsportà  Elmira,  situé  principalement  en  Pcnsyl- 


vanie.  Leur  développement  réuni  sera  de 180 

Ce  qui  porte  l'ensemble  des  chemins  de  1er  situés  dans  l’État  de 

New-York  à l,57i  kilom. 


Un  pourrait  y joindre  le  chemin  de  fer  de  la  Prairie  et  le  Western  Railroad  de  la 
Nouvelle-Angleterre , mesuré  de  Boston  à la  frontière  des  deux  Étals  de  New- York  et 
de  Massachusetts,  avec  ses  ramifications  de  Worcester  à Norwich,  de  Hartford  à New- 
llaven,  et  de  l'Housatonic.  Quoique  tout  entiers  en  dehors  de  l'État  de  New-York , ils 
forment  en  effet  partie  l’un  et  l’autre  de  lignes  tracées  entre  le  littoral  et  la  Vallée 
Centrale,  et  comprises  principalement  dans  l’État  de  New-York.  Le  total  précédent 
s'augmenterait  ainsi  de  575  kilom. , et  serait  porté  à 2,147  kilom. 

Nous  avons  vu  que  l’État  de  New-York  avait  un  système  de  canalisation  de 
1,550  kilom.  (1).  Déduction  faite  de  tout  cc  qui  est  en  dehors  de  son  territoire , cet 
État  possède  ou  va  posséder  un  réseau  de  communications  perfectionnées  offrant  un 
parcours  total  de  3,122  kilom.,  dans  lesquels,  il  est  vrai,  figure  pour  700  kilom. 
le  chemin  de  fer  de  New- York  au  lac  Érié,  qui  est  à peine  commencé. 

Ce  développement  se  répartit  ainsi  : 


Canaux . 

Cbemim  de  fer. 

Kilom.  par  myriaraèlre  carré 

million  d'habitant? 

1 22 
646  » 

1 24 
633  » 

TOTAL. 

S 46 
1,301  ■ 


En  comptant  le  délai  qui  est  encore  nécessaire  au  complet  achèvement  de  tous  ces 
travaux,  on  trouve  que  ce  jeune  État  de  New- York  qui,  à cause  du  chiffre  de  sa  popu- 
lation, resterait  inaperçu  en  Europe  parmi  les  puissances  du  troisième  ordre,  aura  ac- 
compli, en  un  quart  de  siècle,  une  entreprise  devant  laquelle  les  plus  puissants 
empires  de  l’ancien  monde  auraient  reculé.  La  précision , la  vigueur,  la  rapidité , l'en- 
semble et  l’esprit  pratique  avec  lesquels  s'opère  cette  vaste  œuvre  d’amélioration  pu- 
blique , dans  l’État  de  New-York,  contrastent  singulièrement  avec  la  lenteur , la  mol- 
lesse, l’ignorance  des  principes  fondamentaux  de  l’industrie  etdu  commercent,  fait  que 
le  génie  national  rend  plus  extraordinaire,  l'absence  d’un  plan  général  et  unitaire,  qui 
après  avoir  signalé  chez  nous  l’entreprise  de  la  navigation  artificielle,  entamée  ou  reprise 


(I)  Voir  puges  133-185  et  187-188. 
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en  1 821 , semble  devoir  indéfiniment  entraver  notre  marehc  dans  celle  des  chemins  de  fer. 
Le  Français,  qui  compare,  sous  ce  rapport,  son  pays  à l'État  de  New-Y ork , éprouve  une 
vive  crainte  devoir  la  France  abdiquer  au  profit  d’autres  nations , dans  la  carrière  nou- 
velle où  la  civilisation  entre  de  toute  part,  la  supériorité  qui,  jusqu’à  ce  jour,  lui  avait 
appartenu  dans  la  sphère  des  grandes  choses , et  dont  elle  était  si  fière  et  si  heureuse. 
On  se  demande  ce  que  sont  devenus  les  attributs  que  l’histoire  d’une  longue  suite  de 
siècles  autorisait  à considérer  comme  inséparables  du  nom  français.  On  serait  tenté  de 
désespérer  de  l’avenir  si  l’on  ne  se  souvenait  que  nous  excellons  à regagner  le  temps 
perdu,  et  si  l'on  ne  se  disait  que,  pendant  les  vingt  dernières  années,  notre  énergie, 
notre  ardeur,  notre  faculté  de  largement  concevoir,  notre  vivacité  dans  l'exécution  , 
ont  été  absorbées  ou  paralysées,  d’abord  par  nos  combats  de  géants  contre  l’Europe 
conjurée,  et  ensuite  par  des  luttes  intestines  dont  la  fin  irrévocable  doit  avoir  pourtant 
sonné. 

En  ce  moment,  le  royaume-uni  de  Grande-Bretagne  et  d’Irlande  a environ 
4,500  kilom.  de  canaux,  tous  achevés.  D’apres  l’exploration  récente  de  M.  Bineau,  qui  en 
a exposé  les  résultats  dans  un  important  travail,  l’esprit  d'association,  excité  par 
les  brillants  résultats  du  chemin  de  fer  de  Liverpool , y joint  3,594  kilom.  de  chemins 
de  fer  terminés  ou  en  cours  avancé  de  construction  , sur  une  superficie  de  31,200,000 
hectares  et  avec  une  population  de  27  millions  d'àmes,  en  élaguant  même  tous  les 
chemins  de  fer  où  la  force  motrice  est  autre  que  celle  de  la  vapeur.  Sur  ce  total , 
3,170  kilom.  sont  dans  l'Angleterre  proprement  dite  et  le  pays  de  Galles,  qui  comptent 
15,500,000  habitants  sur  15,100,000  hectares.  La  France  a de  même  4,50  kilom.  de 
canalisation  et  725  kilom.  de  chemins  de  fer,  livrés  à la  circulation  ou  en  cours  d'exé- 
cution , sur  une  superficie  de  52,709,000  hectares  et  avec  une  population  de  34  mil- 
lions et  demi.  Ainsi  les  voies  de  communication  perfectionnées  sont , en  Angleterre  et 
en  France,  dans  les  rapports  suivants  avec  la  superficie  et  avec  la  population  : 


RiJoin.  par  myriam.  carré. 
— million  d'hab. 


La  proportion  relative  à la  superficie  dépasse  donc  à peine,  dans  le  Royaume-Uni, 
celle  que  présente  l’état  de  New- York , et  la  proportion  relative  à la  population,  dans 
la  portion  du  Royaume-Uni  la  plus  favorisée,  c’est-à-dire  dans  l’Angleterre  et  dans 
le  pays  de  Galles , n est  que  du  tiers  de  la  proportion  correspondante  dans  ce  jeune 
État  qui  ne  s’est  mis  à l’œuvre  qu’en  1817. 


FRANCE. 

ROYAUME-UNI. 

ANGLETERRE 

ET  PATS  DE  GALLES. 

Camus. 

Cbcrm  ni 
«le  fer. 

TOTAL. 

Canaux. 

Citerait» 
«le  fer. 

TOTAL. 

Canaux. 

Chemin* 
«le  fer. 

TOTAL. 

a 80 

» 14 

• 94 

1 44 

1 15 

2 59 

2 58 

2 10 

4 48 

125  » 

21  » 

144  » 

167  » 

155  » 

500  » 

252  » 

205  » 

457  » 
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SECTION  II. 


LIGNES  TRACÉES  DE  L'EST  A L’OUEST  AU  TRAVERS  DE  L’ÉTAT  DE  PENSVLVAN1E , 
AVEC  LEURS  EMBRANCHEMENTS. 


CHAPITRE  F. 

Aperça  historique. 

Priorité  rju'a  eue  la  Pcnsylvanie  dans  les  travaux  publics.  — rendant  la  eonstruclion  du  canal  Érié,  on  propose  dans  la 
Pensylvanie  un  canal  de  Philadelphie  à Pittsburg  sur  l’Ohio.  — Diverses  direction*  qu’il  y avait  à examiner  entre 
Philadelphie  et  la  Susqnehannah , et  entre  la  Susquehannah  et  l'Ohio.  — Principaux  embranchements  i ouvrir;  divi- 
sion du  sol  de  l'État  de  la  Pensylvanie , entre  les  bassins  de  la  Susquehannah , de  l'Ohio  et  de  la  Dctaware.  — Tracés 
qui  résultent  de  la  constitution  hydrographique  du  sol , et  des  ressources  qu'il  oiïre.  — De  la  liaison  du  réseau  de 
canalisation  de  l'État  avec  le  lac  Érié.  — Rapport  du  10  février  1824;  loi  du  27  mars  suivant;  études;  nouvelles  études 
en  1825  ; résultat  de  ce  premier  examen.  — Premiers  travaux  votés  le  23  février  1826  ; commencement , par  les  deux 
extrémités,  de  l'artère  de  Philadelphie  i Pittsburg , dans  la  vallée  de  la  Susquehannah  et  dans  celle  de  l'Allcgliaiiy.  — 
Nouveaux  travaux  votés  en  1827  sur  la  grande  artère , sur  la  ligne  de  Pittsburg  au  lac  Érié  par  le  French  Creek , et 
latéralement  à la  Susquehannah  et  à la  Delaware.  — Vote  de  1828.  — Commencement  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie 
à Columbia  sur  la  Susquehannah.  — Embarras  qu'on  éprouvait  pour  franchir  la  crête  centrale  de  la  chaîne,  entre  la 
Juniata  et  le  Conemaugh  ; hésitation  entre  un  chemin  de  fer  et  une  route  macadamisée.  — Études  nouvelles.  — Tra- 
vaux pousses  activement.  — Mécomptes  sous  le  rapport  de  la  dépense  ; mauvais  système  adopté  par  la  Législature 
à l’egard  des  Commissaires  des  Canaux;  parcimonie  à l’égard  des  ingénieurs;  frais  qui  en  sont  résultés.  — Per- 
sévérance de  la  Législature  au  milieu  des  mécomptes  extrêmes  qui  se  révélaient  tous  les  jours.  — Autres  travaux 
votes  ; fin  du  chemin  do  fer  de  Columbia  ; chemin  de  fer  du  Portage.  — A la  fin  de  1834  les  Commissaires  des  Canaux 
annoncent  que  le  réseau  des  canaux  , avec  les  deux  chemins  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage,  offrant  un  dévelop- 
pement de  1,158  kilom.,  est  livré  à la  circulation.  — Nouvelles  entreprises  de  l'État.  — On  marche  à grands  pas  vers 
l'acltèvement  complet  d'un  double  système  de  communication  par  des  lignes  navigables  cl  des  chemins  de  fer.  — Efforts 
pour  lier  les  lignes  entreprises  par  l État  aux  lignes  des  États  voisins,  aux  frai*  de  l’État  ou  par  l'intermédiaire  des 
compagnies.  — Les  compagnies  ont  beaucoup  exécuté  dans  l’État  de  Pensylvanie.— Développement  des  travaux  achevés 
ou  en  construction  dans  cet  État. 


Depuis  l'Indépendance  et  même  auparavant , les  citoyens  de  Philadclpliie  avaient  fait 
un  grand  nombre  de  tentatives  pour  améliorer  les  voies  de  communication  autour 
de  leur  ville , et  dans  la  Pensylvanie  en  général.  Si  leurs  efforts  n’avaient  pas  été  cou- 
ronnés de  succès,  on  ne  pouvait  leur  refuser  le  mérite  de  la  plus  honorable  persévé- 
rance. M.  Washington  Smith  a revendiqué  pour  la  Pensylvanie  l'honneur  d’avoir  eu  le 
premier  ouvrage  de  canalisation  exécuté  dans  l’Amérique  anglaise.  C’étaient  les  tra- 
vaux du  Dock  Creek,  à Philadelphie  (voir page  129),  qui  datent  du  commencement 
du  xviuc  siècle.  Cet  écrivain  distingué,  dont  l’ardeur  éclairée  n’a  pas  peu  contribué  à 
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généraliser  le  goût  des  travaux  publics,  et  surtout  celui  des  chemins  de  fer,  parmi  la 
population  de  la  Pensylvanie,  a réclamé  aussi , pour  l’État  qui  lui  a donné  le  jour,  la 
gloire  du  premier  chemin  de  fer  qu’ait  possédé  l'Union.  Il  a rappelé  que,  dès  1816,  un 
petit  chemin  avec  des  plans  inclinés  automoteurs  avait  été  établi  par  M.  Boggs  sur  les 
bords  du  Kiskiminelas.  La  première  route  à barrières  qui  ait  existé  aux  États-Unis 
est  celle  de  Philadelphie  à Lancaster.  Les  ponts  de  bois  de  la  Pensylvanie  sont  depuis 
longtemps  célèbres  dans  l'Union  par  leur  nombre  et  leur  beauté , et  l’un  des  noms  par 
lesquels  la  Pensylvanie  est  communément  désignée  est  celui  de  l’État  aux  ponts  (Bridge- 
Statc).  Enfin,  c’est  un  Pensylvanien,  le  célèbre  Oliver  Evans  de  Philadelphie,  qui  a eu  le 
premier,  il  y a quarante  ans,  même  avant  M.  R.  Stcphcnson  et  avant  M.  Séguin  l'ainé, 
inventeur  de  la  chaudière  tuhulée,  l’idée  de  la  machine  locomotive.  Cet  homme  de  gé- 
nie  prédisait  dès  lors  l’emploi  qu’on  en  ferait  sur  des  chemins  à ornières,  et  il  fit  même 
marcher  le  premier  de  ces  merveilleux  appareils  qu’ait  vu  la  civilisation,  dans  les  rues 
de  Philadelphie,  dès  1804.  En  1817,  quand  le  canal  Érié  fut  entamé,  et  même  en  1825, 
quand  il  fut  fini,  de  tous  les  États  de  l’Union,  la  Pensylvanie  était  celui  dont  les  ci- 
toyens avaientfait  les  plus  grands  sacrifices  pour  ouvrir  des  lignes  de  transport  sur  leur 
territoire. 

Tout  annonçait  donc  que  l’État  de  Pensylvanie  serait  un  digne  émule  de  celui  de 
New-York.  En  effet , dès  que  les  doutes  qui  avaient  été  conçus  généralement  au  sujet 
de  l'exécution  du  grand  canal  Érié , eurent  été  dissipés  par  le  rapide  avancement  des 
travaux  sur  toute  la  ligne , et  par  le  succès  de  la  navigation  partielle  établie  sur  de 
longues  sections  de  l'ouvrage,  les  sentiments  de  rivalité,  dontPhiladelphie  a toujours  été 
animée  vis-à-vis  de  New-York  , furent  vivement  excités.  Les  hommes  les  plus  influents 
agitèrent  hautement  la  question  d’un  canal  jeté  entre  Philadelphie  et  Pittsburg  sur 
l’Ohio,  à l’autre  extrémité  de  l’État.  Eu  raison  d’une  heureuse  nécessité  du  gouverne- 
ment représentatif,  où  chaque  district  a un  défenseur  chargé  de  faire  valoir  ses  droits, 
celte  question  devint  bientôt  celle  d’un  réseau  de  canalisation  ramifié  sur  toutes  les 
parties  de  la  Pensylvanie,  car  il  eût  été  impossible  d’obtenir  l’assentiment  de  la  majorité 
de  la  législature  à l’accomplissement  de  travaux  qui  n’eussent  profité  directement 
qu’à  une  portion  de  l’État. 

Le  système  de  communication  le  plus  convenable  à la  Pensylvanie  est  assez  aisé  à dé- 
terminer. La  grande  ligne  de  l’Est  à l’Ouest  devait  nécessairement  être  dirigée  de  Phi- 
ladelphie à Pittsburg.  Philadelphie  est  la  métropole  et  le  centre  commercial  de  l’Etat. 
Pittsburg  est  situé  sur  l’autre  revers  des  Alleghanys,  à l’extrémité  opposée  de  la  Pen- 
sylvanie, dans  une  position  admirable,  en  tète  de  l’Ohio  , à l’origine  de  la  navigation  à 
vapeur  permanente;  en  population,  Pittsburg  est  la  seconde  ville  de  l’État,  et,  sous 
le  rapport  manufacturier,  il  n'a  pas  de  rivaux  dans  toute  l'Union  américaine. 

11  est  clair,  à l’inspection  de  la  carte , qu’il  fallait , de  la  vallée  de  la  Delaware  où  est 
Philadelphie,  passer  dans  celle  de  la  Susquehannah , remonter  ce  fleuve  ou  1 un  de 
ses  affluents  jusques  au  cœur  de  la  chaîne  des  Alleghanys,  et  franchir  la  crête  centrale 
pour  gagner  la  vallée  de  la  rivière  Allcghany  qui  s’unit  avec  la  Monongahela  à Pitts- 
burg pour  former  l’Ohio,  ou  celle  du  Conemaugh , affluent  de  l’ Allcghany. 
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Pour  passer  de  la  vallée  de  la  Delaware  dans  celle  de  la  Susquchannnh , deux  direc- 
tions principales  se  présentaient.  L'une  est  en  ligue  droite,  cl  n’olîre  qu'un  sommet 
médiocrement  élevé;  mais  l'eau  y est  fort  rare;  elle  traverse  les  riches  comtés  deChcs- 
ter  et  de  Lancaster,  et  atteint  la  Susquehannah  vers  Columbia.  L'autre,  beaucoup  plus 
sinueuse,  remonte  le  Schuylkill  depuis  Philadelphie  jusqu'à  Iteading , puis  son  affluent 
le  Tulpehocken,  et  descend  ensuite  le  Swatara  qui  se  jette  dans  la  Susquchannah  à 
Middletown.  La  compagnie  du  Schuylkill  ayant  établi  une  navigation  permanente  sur 
celle  rivière  à partir  de  Philadelphie,  non  seulement  jusqu  a Rcading,  mais  bien  au 
delà;  et  la  compagnie  du  canal  de  l’Union  ayant  à peu  près  terminé  ses  ouvrages 
entre  le  confluent  du  Swatara  et  de  la  Susquchannah  à Middletown,  cl  celui  du  Tul- 
pchocken  et  du  Schuylkill  à Reading , l'Etat  n'avait  pas  à s’occuper  de  ce  second  tracé. 
Il  y avait  aussi  à rechercher  si  l'on  ne  pourrait  pas  atteindre  la  Susquchannah  plus 
haut  que  Middletown,  sans  subir  le  long  détour  du  canal  de  1’Uuion,  par  une  ligne 
partant  du  haut  Schuylkill,  et  dirigée  vers  Northumherland,  au  confluent  des  deux 
branches  de  la  Susquchannah  qui  viennent  l’une  de  l'ouest,  l'autre  du  nord-est,  et 
qui  tirent  leurs  noms  de  la  direction  qu’elles  suivent  ( fVesl-B ranch  et  Nortli-Branch 
ou  North-Easl-Branch).  11  convenait  même  d’examiner  s’il  était  possible  de  rejoindre, 
en  un  point  plus  élevé,  la  Branché  du  Nord-Est,  parce  que  celle-ci  passe  à très-peu 
de  distance  des  sources  du  Schuylkill. 

Une  fois  dans  la  vallée  de  la  Susquchannah , pour  arriver  au  point  do  partage  entre 
le  versant  de  l'Atlantique  et  la  vallée  de  l’Ohio,  et  gagner  Pittsburg,  on  avait  encore 
le  choix  entre  deux  directions,  l’une  plus  courte  en  remontant  la  Juniata,  l’un  des 
grands  affluents  de  la  Susquehannah,  l’autre  plus  longue,  mais  qui , à quelques  égards, 
pouvait  au  premier  aperçu  paraître  plus  facile , en  remontant  la  Branche  Occidentale. 

Quant  aux  ramifications  à tracer  sur  tout  le  territoire,  les  principales  se  trouvaient 
naturellement  indiquées  par  le  cours  de  la  Susquehannah  elle-même.  Le  bassin  de  ce 
fleuve  comprend  la  moitié  de  la  Pensylvanic.  L’État  a la  forme  d’un  parallélogramme 
rectangle  bordé  au  midi  par  le  parallèle  de  39°  45’  de  latitude , au  nord  parle  parallèle 
de  42’,  à l’ouest  par  le  méridien  de  3°  35’  de  longitude  occidentale  de  Washington, 
et  à l’est  par  la  ligne  sinueuse  que  décrit  la  Delaware.  Il  a 300  kilom.  de  hauteur  du 
nord  au  midi,  et  5Q0  kilom.  de  large  de  l'est  à l’ouest.  Dans  la  partie  occidentale  de 
la  Pcnsylvanie , un  rectangle  allant  du  nord  au  sud , et  couvrant  un  tiers  environ  de  la 
superficie  de  l’Etat,  est  arrosé  par  l’Alleghany  et  la  Monongahela,  branches  primi- 
tives de  l’Ohio,  et  au  delà  de  l’Ohio,  par  le  Beaver.  Un  autre  parallélogramme 
beaucoup  plus  étroit , traversant  l’Etat  sur  toute  sa  hauteur  du  nord  au  sud , appar- 
tient au  bassin  de  la  Delaware.  Sauf  une  parcelle  située  au  bord  du  lac  Éric,  tout  le 
reste  se  trouve  dans  le  bassin  de  la  Susquchannah. 

D’après  un  tableau  contenu  dans  le  fftizard’s  Ilegislcr,  la  superficie  de  l’État  et  sa 
population  en  1830  pouvaient  se  répartir  comme  il  suit  : 
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SUPERFICIE 

Ml 

HECTARES  (i). 

POPULATION 
en  1830. 

PROGRÈS 
di  t*  roroivriDî* 

d«P«ü  IBM, 
en 

crtrtièrtWt. 

. 

Bassin  île;  la  Susquehannah.  . 

B, .487,000 

513,000 

47 

— de  l'Ohio 

4,173,000 

545,000 

59 

— de  la  Delaware.  . . . 

1,781,000 

490,000 

87 

Totaux. 

11,585,000 

1,548,000 

La  Susquehannah  traverse  l'Etat  à peu  près  perpendiculairement  du  nord  au  sud, 
puisqu’elle  part  de  l’État  de  New-York  pour  atteindre  l’Océan  ou  plutôt  la  baie  de 
Chesapeake,  aux  confins  de  l’Étal  de  Maryland.  Elle  a trois  branches  du  premier  ordre, 
dont  deux , la  Juniala  et  la  Branche  Occidentale , ont  leurs  sources  à l'ouest,  et  pénè- 
trent au  cœur  de  la  eliainc  des  Alleghanys.  La  troisième,  comme  nous  l’avons  dit, 
vient  du  nord-est.  Les  deux  lignes , qui  marquent  la  direction  générale  de  la  Juniata 
et  de  la  Branche  Occidentale,  sont  non-seulement  sensiblement  parallèles  aux  deux 
cercles  de  latitude  qui  représentent  les  frontières  de  l’État  du  côté  du  nord  et  du  côté 
du  sud , mais  aussi  à peu  près  équidistantes  entre  elles  et  avec  ces  ligues  frontières. 
Les  trois  branches  du  fleuve  ont  elles-mêmes  plusieurs  beaux  rameaux  ; ainsi  la 
Juniata  se  grossit  du  Raystown  qui  a scs  sources  vers  le  sud , du  côté  du  Potoinac  ; la 
Branche  du  Nord-Est  a un  grand  affluent , le  Tioga  appelé  Chemung  dans  l'Étal  de 
New-York , et  beaucoup  d’autres  moins  considérables , tels  que  le  Lackawanock  ; La 
Branche  Occidentale  reçoit  à droite  le  Bald  Eagle,  à gauche  le  Lycoming , le  Piue  Creek 
et  le  Sinnemahoning, 

La  vallée  de  la  Susquehannah  abonde  en  beaux  bois  de  construction  ; il  s’y  trouve  une 
grande  quantité  de  terres  fertiles;  de  riches  minesderharl>onelde  fer  y sont  reconnues, 
et  déjà  exploitées  sur  plusieurs  points,  celles  de  fer  surtout.  Sous  le  rapport  minéralur- 
gique,  il  ne  parait  pas  qu’il  y ait  dans  l'Union  un  Étal  aussi  bien  partagé  que  celui  de 
Pensylvanie.  Il  y a , dans  les  États  qui  bordent  le  haut  Mississipi,  des  mines  de  plomb 
qui  semblent  inépuisables , et  sur  lesquelles  ont  subitement  surgi  des  villes,  telles  que 
Galena  (Illinois).  Dans  les  États  du  Snd  voisins  de  l'Atlantique,  et  particulièrement 
dans  là  Caroline  du  Nord  et  la  Géorgie , il  existe  une  formation  aurifère  très-étendue, 
que  l’on  commence  à exploiter  sur  une  grande  échelle.  Dans  la  Virginie,  dans  la  vallée 
de  l’Ohio  et  ailleurs  dans  l’Ouest , la  houille  existe  en  grande  quantité.  Le  fer  se 
retrouve  sur  un  grand  nombre  de  points.  Quelques  mines  de  cuivre  et  de  zinc  ont  été 
reconnues.  Mais  l’espace  occupé  par  le  terrain  carbonifère  et  les  ressources  qu’il  recèle 


(1)  Ottc  supcrririf , telle  quelle roullc  îles  chiffre*  donnes  jor  le  Haiard't  Réguler,  diffère  de  celle  que  nous  a»utu 
iudiquee  d'apre*  M.  Tanner  [page  6).  ' 
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no  sont  nulle  part  aussi  vastes  et  aussi  variées  qu'en  Pensylvanie.  A côté'  de  la  houille 
bitumineuse , ret  Étal  renferme  un  magnifique  gîte  d'anthracite, combustible  précieux 
dont  l'usage  s'étend  tous  les  jours  au  nord  et  au  midi,  qui,  pour  la  consommation 
domestique , est  sans  rival , et  qui  reçoit  sans  cesse  des  applications  nouvelles;  et 
seule  de  toute  l'Union , la  Pensylvanie  possède  cette  richesse  supérieure  aux  plus 
productives  mines  d'or.  Le  voisinage  des  mines  de  fer  double  , pour  elle,  le  prix  de  ses 
mines  de  charbon  de  tonte  espèce,  jusqu'à  ces  dernières  années  cependant,  tous  ces 
trésors  restaient  enfouis  et  presque  sans  valeur,  parce  que  l'on  manquait  de  lignes 
de  navigation  régulières  et  permanentes.  Il  y avait  néanmoins,  depuis  longtemps, 
beaucoup  de  bateaux  qui  s'aventuraient  parmi  les  rapides  de  la  Susquehannah , à 
l'époque  des  crues  : c’étaient  presque  uniquement  des  bateaux  plats  qu’on  dépeçait, 
une  fois  parvenus  à l’embouchure  du  tleuve  (I),  comme  nous  faisons  à Paris  pour 
les  bateaux  de  la  Loire.  Mais  le  nombre  des  sinistres  était  effrayant , et  la  navigation 
ascendante  était  impossible. 

De  l’ensemble  de  ces  conditions  hydrographiques,  il  résulte  que  les  travaux  destinés 
à perfectionner  ou  à créer  en  Pensylvanie  la  navigation  intérieure,  indépendamment  de 
la  graude  ligne  de  Philadelphie  à Pittsburg,  devaient  avoir  pour  objet,  d'abord  la 
Susquehannah  avec  ses  trois  branches  de  la  Juuiata , de  l’Ouest  et  du  Nord-Est , puis  ses 
affluents  principaux,  tels  que  le  Raystown,  le  Lycoming,  le  Raid  Eagle,  le  Lac- 
kawanock,  qui  coulent  à travers  des  terrains  fertiles,  couverts  de  beaux  bois  de 
construction,  ou  qui  sont  tardés  de  gîtes  importants  de  charbon  et  de  fer.  En 
outre,  du  côté  de  l'Ouest,  il  y avait  à améliorer  l'Alleghany  et  la  Monongahela. 
L'un  des  affluents  do  l’Alleghany,  le  French  Creek,  dont  le  cours  est  à peu  près  tout 
entier  dans  l’État,  a sa  source  près  du  lac  Érié,  à peu  de  distance  de  la  ville  d'Érié,  dont 
l'avantageuse  situation  sur  le  lac  avait  autrefois  frappé  les  Français , alors  maîtres  du 
Canada  et  du  bassin  des  grands  lacs.  Nous  y avions  établi  un  poste  appelé  Presqu'île , 
dont  le  nom,  qui  avait  disparu  avec  la  domination  française,  et  qu'on  avait  remplacé 


(i)  Dès  1826  on  estimait  à 96,600,000  fr.  les  objets  qui  arrivaient  à l'emboudiurc  de  la  Susquehannah,  sans  compter 
ceux  qui  s'arrêtaient  en  route. 

Pendant  la  saison  de  1826 , du  5 mars  au  5 juillet , U était  passé  i Columbia  2,991  trains  de  bois  ou  bateaux  chargés  de 
farine , whiskey,  salaisons , fer,  charbon.  Savoir  : 

Bateaux  plats  («ré/) 1,067 

s Bateaux  à quille  {ketl  boat$) 164 

Trains  de  bois  (ro/?/). 1,090 

Total . 9,291 

En  1827  le  nombre  des  trains  ou  bateaux  qui  passèrent  à llarrUborg,  et  dont  une  partie  seulement  descendit  à Co- 
lumbia , parue  que  beaucoup  de  bateaux  s'arrêtaient  déjà  à l'embouchure  du  Swalara , fut  de  6,301  > savoir  : 

Bateaux  plats.  « 1,670 

Bateaux  à quille 500 

Trains  de  bois 1,661 

Total 5,501 
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par  relui  d’Érié , rient  d’être  rétabli.  11  y avait  un  intérêt  évident  à creuser  un  canal 
depuis  la  ville  d’Érië  jusqu’à  la  rivière  Alloghany , et  à mettre  ainsi  le  lac  Erié  en  com- 
munication directe  avec  Philadelphie  et  avec  Pittsburg.  Ix*  Bcavcr  fournissait  un  autre 
moyen  de  rattacher  Piltsburg  au  lac  Érié.  Enlin , il  était  possible  de  joindre  la  Monon- 
galiela,  et  par  conséquent  l'Ohio,  au  Potomac,  artère  principale  de  l'Etat  de  Maryland , 
par  le  Will's  Creek , l'un  des  affluents  de  ce  dernier  fleuve. 

L’idée  de  rattacher  les  grands  lacs  à Philadelphie,  par  une  ligne  de  navigation , était 
déjà  ancienne  en  Pensylvanic.  Nous  avons  vu  qu’elle  datait  des  premiers  jours  de  l’Indé- 
pendance. La  concurrence,  mobile  dont  la  puissance  est  immense  aux  Etats-Unis,  lui 
donna  un  nouveau  relief.  Puisque  New- York  se  mettait  en  rapport  direct  avec  les  lacs 
par  son  canal , Philadelphie  11e  jiouvail-elle,  ne  devait-elle  pas  faire  des  efforts  pour 
se  rapprocher  de  cette  Méditerranée  américaine  qui  était  évidemment  destinée  à deve- 
nir, sans  plus  de  délai,  un  marché  de  premier  ordre,  une  sorte  de  forum  entre  les  États 
du  littoral  et  ceux  du  Nord-Ouest  ? Aussi,  parmi  les  premiers  travaux  entrepris  par  l’É- 
tat, nous  aurons  tout  à l'heure  à signaler  deux  tronçons  de  canaux  dirigés  vers  les  lacs, 
l’un  à partir  de  l’ Alloghany  par  le  French  Creek,  l’autre  à partir  de  l'Ohio  par  leBeaver. 

Ce  n’est  pas  tout  : dans  la  bande  étroite  que  la  Dclawarc  étanche,  on  compte  plu- 
sieurs cours  d'eau  assez  forts,  dont  deux,  le  Schuylkill  et  le  Lehigh,  étaient  canalisés 
par  des  compagnies  qui  se  proposaient  d’ouvrir  ainsi  un  débouché  aux  vastes  dépôts 
d’anth'racitc  que  recèlent  les  entrailles  de  la  terre,  aux  sources  de  l’un  et  de  l’autre. 
Mais  la  Dclawarc,  dont  la  navigation  était  plus  qu’incertaine , restait  à améliorer 
depuis  le  confluent  du  Lehigh  jusqu’au-dessous  de  Trenlon. 

Disons  comment  l’État  de  Pensylvanie  a procédé  à l’élude  et  à la  réalisation  de  ce 
vaste  ensemble  de  travaux  : 

Le  10  février  1824 , lorsque  le  canal  Érié  était  aux  trois  quarts  achevé , un  rapport , 
adressé  à la  Chambre  des  Représentants  par  une  commission  nommée  à cet  effet, 
recommandait  l'étude  d'un  prolongement  jusqu'à  Piltsburg  de  la  ligne  formée  par  le 
Schuylkill  canalisé  et  le  canal  de  l’Union,  ouvrages  appartenant  l’un  et  l’autre,  ainsi 
qu'on  l’a  vu,  à des  compagnies,  et  rattachant  Philadelphie  à la  Susquehannah.  La 
commission  proposait  de  tracer  cette  communication  nouvelle,  à l’est  de  la  crête  cen- 
trale des  Allcghanys,  par  les  vallées  de  la  Susquehannah  et  de  son  affluent  la  Juniata, 
et,  à l’ouest,  par  celles  du  Coneinaugh  , du  Kiskiminctas  (t)  et  de  l’Alleghany. 

Le  27  mars  suivant,  une  loi  autorisa  le  Gouverneur  à nommer  trois  Commissaires  des 
Canaux , chargés  de  diriger  une  étude  générale  de  toutes  les  communications  possibles 
entre  Philadelphie  et  Piltsburg.  Ils  devaient  examiner  spécialement  : 

La  ligne  de  la  Susquehannah  à l’Ohio,  1°  par  la  Juniata,  le  Coneinaugh  et  l’Aile— 
ghany  ; 2’  par  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquehannah  et  le  Sinnemahoning  d’une 
part , le  Clarion  et  l’Alleghany  d’autre  part  ; 3*  par  la  Branche  Occidentale,  le  Clcarfield 


(1)  C'est  le  nom  que  prend  le  Conrmaugli  quand  il  s'approche  de  la  rivière  Allcgliany. 
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Creek  on  leMushnnnon  «l'un  côté,  et  par  le  Black  l.irk,  affluent  du  Conemaugh,  do  l'autre; 

l.a  ligne  «le  Philadelphie  à la  Susquchaimah , 1"  par  les  comtés  de  Lancaster  et  de 
Chestor;  2"  à travers  le  Broad  Mountain , partie  des  Allcghanysoù le  Schuylkill  prend 
sa  source,  par  le  Mahanoy,  petit  triliutaire  de  la  Susquchannah. 

Lu  2 février  1825,  les  Commissaires  firent  un  rapport  annonçant  que  leurs  études 
avaient  embrassé  un  développement  de  772  kilom.,  dans  l’espace  compris  entre  le 
Schuylkill,  les  sources  de  la  Juniala  et  le  Conemaugh,  et  qu'un  canal  était  praticable 
au  travers  de  la  chaîne. 

Le  11  avril  suivant,  une  loi  autorisa  le  Gouverneur  à constituer  un  nouveau  comité 
de  cinq  personnes  avec  mission  d'étudier  divers  tracés  de  canaux  : 

1°  Entre  Philadelphie  et  la  Susquchannah  par  les  comtés  de  Chester  et  de  Lancaster, 
et  de  là  à Pittsburg,  soit  par  la  Juniata , soit  par  la  Branche  Occidentale; 

2°  Entre  Philadelphie  et  la  frontière  «le  l’État  de  New-York  dans  la  direction  des  lacs 
Cayuga  et  Sencca ; 

3°  Entre  la  rivière  Alleghany  et  le  lac  Érié  ; 

4°  Entre  Pittsburg  et  le  lac  Érié; 

5”  Entre  la  Susquchannah  et  le  Potomac  dans  trois  directions  : l’une,  la  plus  méridio- 
nale, eût  longé  le  Conewago  d’un  côté,  et  le  Monocacy  de  l’autre;  la  seconde  traver- 
sant les  comtés  de  Cumlierland  et  de  Franklin,  et  passant  par  les  villes  de  Cumberland , 
vis-à-vis  de  Harrisburg,  do  Carliste  et  de  Chambersburg,  eût  débouché  sur  le  Poto- 
mac par  la  vallée  latérale  du  Conocoeheague , ou  par  celle  de  l'Antietam;  la  troisième, 
plus  éloignée  encore  vers  le  Nord-Ouest,  eût  remonté  le  Kaystown,  grand  afiluent  delà 
Juniata. 

Le  30  décembre  1825  et  le  3 février  1826  parurent  des  rapports  des  Commissaires, 
contenant  la  description  vie  trois  tracés  entre  le  bassin  de  la  Susquchannah  et  celui 
de  l'Ohio,  ayant  tous  leur  point  de  départ  sur  la  Branche  Occidentale  ou  sur  l’un  de 
ses  tributaires.  C'étaient:  1”  la  ligne  de  jonction  du  Sinnemahoningau  Tohy’sCreek,  qui 
sc  jette  dans  le  Clarion,  tributaire  de  l’Alleghany;  2°  une  ligne  conduite  des  sources 
de  la  Branche  Occidentale  au  Two  Lick,  tributaire  du  Conemaugh;  3“  une  liaison  du 
Clearfield  avec  le  Conemaugh.  Les  commissaires  avaient  fait  relever  la  crête  du  versant 
dés  eaux  tout  autour  du  liassin  de  la  Branche  Occidentale,  et  avaient  relié  leurs  nivel- 
lements à ceux  qu’on  avait  exécutés  l’année  précédente  autour  de  la  Juniata  et  du  Cone- 
maugh. Leur  conclusion  étaitqu’un  canal  ne  serait  praticable  entre  la  Susquchannah  et 
l'Ohio,  soit  par  la  Juniata  et  le  Conemangh , soit  par  le  Sinnemahoning  et  le  Clarion , 
<|u’à  la  condition  d’être  interrompu  à droite  et  à gauche  de  la  crête  centrale  de  la  chaîne 
des  Alleghanys.  Bourrelier  les  deux  canaux  situés  ainsi,  l’un  à l'ouest,  l’autre  à l’est 
de  cette  crête,  ils  déclaraient  qu'il  faudrait  un  portage  (1).  Les  Commissaires  recom- 
mandaient l'adoption  de  l'un  ou  de  l’autre  de  ces  deux  tracés , et  l’entreprise  de  l'ou- 
vrage aux  frais  de  l'État. 


(1)  Voir/mjM  57  et  ta» 
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La  législature , sans  se  prononcer  entre  les  deux  tracés  qui  lui  étaient  soumis  pour  la 
ligne  de  Philadelphie  à Pittsburg,  décréta,  le  25  février  182C,  qu'on  ouvrirait  aux 
frais  de  l'Etat  deux  tronçons  de  canal,  qui  devaient  dans  tous  les  cas  faire  partie  de  la 
grande  artère  de  l’Est  à l’Ouest,  ou  de  Philadelphie  à Pitlshurg,  quelle  que  fût  la 
direction  définitivement  préférée  entre  Philadelphie  et  la  Susquehannah  et  entre  la 
Susquehannah  et  l’AHeghany.  L’un  s'étendait  latéralement  à la  Susquehannah , depuis 
Middlelown  , extrémité  occidentale  du  canal  de  l’Union,  jusqu'au  confluent  de  la  Ju- 
niata  ; le  second  remontait  l’Alleghany  latéralement,  de  Pittsburg  à l’embouchure  du 
Kiskiminetas.  Leur  longueur  réunie  était  de  01  kiloin.  On  entamait  ainsi , par  les  deux 
extrémités,  la  grande  artère  de  Philadelphie  à Pittsburg.  Les  travaux  commencèrent 
près  de  Harrishurg , le  4 juillet  de  la  même  année.  A la  session  suivante,  le  1 1 décembre 
et  le  G février,  les  Commissaires,  dont  le  nombre  avait  été  porté  de  cinq  à neuf,  firent 
de  nouveaux  rapports.  Ils  conclurent,  à l’égard  de  la  grande  communication  de  l’Est 
à l’Ouest,  en  faveur  du  tracé  par  la  Juniata  et  le  Concinaugh.  Ils  confirmèrent  leur 
déclaration  de  la  session  précédente,  qu’un  canal  continu  était  impossible  et  qu’entre 
les  sources  des  deux  rivières  il  faudrait  subir  l'inconvénient  d’un  portage.  Ils  se  réser- 
vaient cependant  d’examiner  si  un  canal  ne  pourrait  pas  franchir  la  crête  qui  sépare  les 
sources  de  la  Branrhe  Occidentale  de  celles  des  ruisseaux  tributaires  du.Concmaugh  et 
du  Clarion.  Ils  proposaient  d’ailleurs  de  pousser  les  travaux  de  navigation  simulta- 
nément dans  trois  directions  à partir  de  la  Susquehannah,  e’est-à-dire  en  suivant  la 
Juniata  , la  Branche  Occidentale  et  la  Branche  du  Nord-Est,  cl  en  s’étendant  pour  la 
Branche  Occidentale  jusqu'au  confluent  du  Bald  Eagle , et  pour  la  Branche  du  Nord- 
Est  jusqu'à  la  limite  de  l’Etat.  Ils  recommandaient  en  outre  diverses  communications, 
soit  entre  l’Ohio  et  le  lac  Érié,  soit  le  long  de  la  Delaware,  à partir  de  Bristol,  où  la 
marée  cesse  d’élre  sensible. 

Conformément  à ce  rapport,  une  loi  du  9 avril  1827  décréta  qu’un  canal  serait 
creusé  dans  la  vallée  de  la  Juniata,  depuis  son  confluent  jusqu'à  Lewislowu,  saus  pré- 
judice d'un  prolongement  ultérieur,  et  que  le  canal  latéral  à la  Susquehannah  serait 
continué  en  amont  jusqu'à  Norlhumbcrland  où  se  joignent  la  Branche  Occidentale  et 
la  Branche  du  Nord-Est.  11  fut  aussi  ordonné  qu'un  canal  qualifié  de  rigole  parce  qu'il 
offre  un  courant  sensible  et  qü’il  amène  en  effet  de  l’eau  alimentaire , serait  commencé 
du  French  Creek  au  lac  Conncaut , pour  faire  partie  d’un  canal  entre  l’Obio  et  le  lac  Erié, 
de  Pittsburg  à Erié,  canal  dont  le  bief  de  partage  devait  être  au  lac  Conneaut,  et  qu'un 
canal  latéral  remonterait  la  Delaware  de  Bristol  à Easton,  où  elle  reçoit  le  Lehigh. 

Le  25  décembre  1827,  les  Commissaires  annoncèrent  que  définitivement  il  ne  fallait 
plus  conserver  l’espoir  d’établir  une  communication  navigable  continue,  entre  la 
Susquehannah  et  l’Ohio,  même  en  subissant  le  long  détour  qu’imposerait  un  tracé  la- 
téral à la  Branche  Occidentale.  Le  28  mars  suivant,  la  législature  décréta  une  nouvelle 
extension  des  lignes  précédemment  autorisées.  Chacun  des  canaux  des  vallées  de  la  Ju- 
niata, du  Coneinaugh , de  la  Branche  du  Nord-Est  et  de  la  Delaware,  dut  être  prolongé 
de  72  kilom.  ; 40  kilom.  de  plus  furent  décrétés  le  long  de  la  Branche  Occidentale.  La 
rigole  du  French  Creck  dut  être  prolongée  jusqu’au  lac  Conneaut.  Enfin,  la  législature 
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jugea  que  la  communication  de  Philadelphie  à la  Susquehannah  par  les  canaux  du 
Schuylkill  et  de  l'Union  serait  trop  lente  et  trop  longue.  Il  fut  résolu  qu’un  chemin  de 
fer  serait  construit,  autant  que  possible,  suivant  la  ligne  la  plus  courte  entre  la  mé- 
tropole et  le  fleuve,  c’est-à-dire  de  Philadelphie  à Columbia,  par  les  riches  cantons  de 
Lancaster  et  de  Chester.  Le  canal  latéral  à la  Susquehannah,  qui  jusque-là  avait  son 
extrémité  d'aval  à Middletown,  dut  en  conséquence  être  continué  au-dessous  de  cette 
ville  jusqu’à  Columbia,  c’est-à-dire  étendu  de  31  kilom. 

Les  travaux  étaient  poussés  avec  vivacité  ; ils  étaient  mis  en  adjudication  sans  perte 
de  temps,  presque  aussitôt  après  le  vote  des  Chambres  et  la  sanction  du  Gouver- 
neur. A la  fin  de  1828 , c’est-à-dire  deux  ans  environ  après  le  premier  vote,  on  tra- 
vaillait snr  un  développement  total  de  720  kilom.,  comprenant  la  majeure  partie 
des  grandes  lignes.  Il  restait  cependant  une  lacune  fort  difficile,  sur  laquelle  rien 
n’était  décidé  encore,  entre  la  Juuiala  et  le  Conemaugh,  et  on  étudiait  cet  intervalle 
sans  relâche,  afin  de  décider  s'il  convenait  de  construire  une  route  ordinaire  ou  un 
chemin  de  fer.  A cette  époque , les  chemins  de  fer  étaient  loin  de  la  perfection  où 
ils  ont  été  portés  depuis , et  plus  loin  encore  de  la  popularité  qu'ils  ont  acquise  en 
Amérique. 

Les  Commissaires  des  Canaux  ne  déployaient  pas  moins  d'activité  pour  l’étude  des 
lignes  sur  lesquelles  la  législature  les  interrogeait.  Ainsi,  parleurs  ordres  et  sous 
leur  direction,  on  avait  étudié,  en  1826,  une  communication  entre  le  Potomac  et  la 
Snsqnehannah  ; en  1827,  un  canal  latéral  à la  Delaware,  en  amont  d’Easton,  jusqu'à 
Carpenter's  Point , dans  les  montagnes  ; un  canal  latéral  à la  Susquehannah , eu 
aval  de  Columbia,  jusqu’à  la  ligne  de  l'Étal  de  Maryland;  un  canal  de  Pitlsburg 
au  Inc  Conneaut,  par  la  rivière  Beaver  et  le  Shcnango;  divers  canaux  delà  ville 
d’Érié,  sur  le  lac  du  même  nom  , au  lac  Conneaut,  ou  directement  au  French  Creek. 
En  1828,  on  étudia  l'Ohio  de  Pitlsburg  à la  ville  de  Beaver,  sise  au  confluent  de  la 
rivière  du  même  nom;  la  Monongahela,  de  Pittsburgà  Brownsville ; l’Alleghany,  en 
dessus  du  confluent  du  Kiskiminetas  jusqu’à  celui  du  French  Creek  ; sans  compter 
diverses  lignes  entre  la  Susquehannah  et  les  sources  du  Schuvlkill  et  du  Lehigb , et 
sans  parler  de  divers  chemins  de  fer. 

Pans  leur  rapport  du  21  décembre  1830,  les  Commissaires  annoncèrent  qu’on  avait 
pu  remplir  d’eau  653  kilom.  de  canal,  que  32  kilom.  de  plus  allaient  être  prêts, 
et  que  les  terrassements  et  ouvrages  d’arts  étaient  achevés  sur  la  moitié  du  chemin  do 
fer  de  Philadelphie  à Columbia. 

Cependant  de  grands  mécomptes  étaient  survenus,  des  fautes  graves  avaient 
été  commises.  lorsqu'on  entreprit  le  système  général  des  travaux  de  Pensylvanie, 
on  supposait  que  la  dé[>ense  n’excéderait  pas  65  à 70  millions.  Quelques  personnes 
avaient  même  soutenu  qu’avec  de  l’économie  l’État  n’aurait  pas  à débourser  plus  de 
43  millions;  mais  il  fut  bientôt  évident  que  toutes  ces  prévisions  seraient  dépassées. 
Le  21  décembre  1830,  la  dépense  allait  au  delà  de  53  millions,  et  l’on  était  loin  de  la  fin. 
Diverses  causes  avaient  contribué  à élever  les  déboursés  au-dessus  du  chifl're  présenté  à 
l’origine.  D’abord,  les  devis  avaient  été  arrêtés  avec  trop  de  précipitation.  Ensuite, 
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l’État  de  Pensylvanie  avait  mal  organisé  la  direction  de  ses  travaux  publics.  Au 
lieu  d'investir  d'une  grande  confiance  des  Commissaires,  choisis  en  petit  nombre 
parmi  les  hommes  les  [dus  éclairés,  de  leur  remettre  des  pleins  pouvoirs  à condi- 
tion qu’ils  seraient,  moralement  au  moins,  responsables  devant  la  législature  elle 
peuple  de  l’État,  et  en  prenant  d’ailleurs,  quant  à leur  gestion  financière,  toutes  les 
mesures  de  contrôle  qui  sont  essentielles  au  gouvernement  représentatif  ; au  lieu  de 
suivre,  en  un  mot,  les  sages  leçons  de  l'État  de  New- York,  la  législature  de  Pensyl- 
vanie se  laissa  dominer  dans  tous  ses  rapports  avec  les  Commissaires  des  Canaux  par 
les  préjugés  d’une  politique  mesquine  et  ultrà-défiante,  par  la  jalousie  des  campagnes 
contre  la  métropole  , par  une  intolérance  aveugle  contre  toute  supériorité.  Les  Com- 
missaires furent  assaillis  d'exigences  taquines,  souvent  injurieuses,  obsédés,  ha- 
rassés , entravés  par  les  prétentions  d’ambitions  subalternes.  Quoique  les  premiers 
Commissaires  nommés  fussent  des  hommes  qui,  par  leurs  services,  leur  savoir  et 
leur  caractère  avaient  acquis  une  grande  considération,  on  ne  voulut,  en  droit  et  eu 
fait , leur  donner  qu’un  mandat  éminemment  provisoire.  On  fît,  sans  nécessité,  varier 
leur  nombre  ; de  trois  on  le  porta  à cinq  et  de  cinq  à neuf.  On  les  mit  sous  la  dépen- 
dance, tantôt  du  Couvcrncur,  tantôt  de  la  législature.  Leur  administration,  il  est 
vrai,  ne  fut  pas  toujours  exempte  de  blâme;  peut-être  leurs  plans  ne  furent-ils  pas 
toujours  parfaitement  mûris;  peut-être  écoutèrent-ils  trop  l’impatience  des  Philadcl- 
phiens,  à qui  il  lardait  d’entrer  en  concurrence  avec  New-York  ; mais  rien  ne  saurait  légi- 
timer le  système  qui  fut  suivi  à leur  égard,  et  qui  a causé  à l’État  un  grand  dommage. 
Le  personnel  du  comité  des  canaux  étant  sans  cesse  remanié  et  renouvelé,  le  comité 
manqua  toujours  des  plus  surs  éléments  de  succès  : de  l’esprit  de  suite  et  de  la  tranquil- 
lité dame  qu’éprouvent  ceux-là  seuls  qui  se  sentent  soutenus  par  la  confiance  publi- 
que, et  de  la  prévoyance  qui  n'existe  que  là  où  l’on  peut  compter  sur  un  lendemain. 

Les  ingénieurs  ne  furent  pas  mieux  traités  que  les  Commissaires  des  Canaux.  La  légis- 
lature , parmi  les  mesures  destinées  à restreindre  le  libre  arbitre  des  Commissaires, 
en  adopta  qui  devaient  rendre  impossible  à ceux-ci  d’obtenir  les  services  des 
meilleurs  ingénieurs.  Une  loi  du  1(5  avril  1827  fixa  le  maximum  du  traitement  des 
ingénieurs  en  chef  à 2,000  doll.  (10,006  fr.),  et  celui  des  ingénieurs  ordinaires  eu 
proportion.  Comme  alors,  en  raison  de  la  multiplicité  des  entreprises  provoquées  [>ar 
le  succès  du  canal  Érié,  il  était  aisé  à tout  homme  de  capacité  d'obtenir  d’une  compa- 
gnie un  salaire  double,  et  qu’il  est  habituel,  aux  États-Unis,  que  les  ingénieurs 
les  plus  distingués  dirigent  en  même  temps  les  travaux  de  plusieurs  compagnies  ; 
comme  le  service  des  États  ne  procure,  dans  l’Amérique  du  Nord , rien  de  plus  en  con- 
sidération et  en  honneur  que  celui  des  compagnies;  comme  il  offre  meme  moins  de  ga- 
rantie de  stabilité  ; comme  il  ne  présente  aucune  perspective  de  retraite  pour  leurs 
bous  services,  quelle  qu'en  ait  été  la  durée  (1),  celte  disjiosition  législative  pouvait  se 


(l)  Le  *y,l«BK  du  retraite;  en  faveur  du  fonctionnaire»  [.utiliu  ul  luuiouu  aux  MauTnü , mit  dam  la  gouverne- 
tuûiâi  fcifcral , Mit  doux  le  goimnuuucut  de»  tut*. 
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traduire  en  ces  termes  : « 11  est  défendu  aux  hommes  de  talent,  de  mérite  et  d'expé- 
rience, d’entrer  au  service  de  la  Pensylvanie.  » On  se  condamnait  à ne  plus  avoir  que 
le  rebut  des  compagnies,  ou  les  jeunes  gens  qui  voulaient  faire  leur  apprentissage  aux 
dépens  du  Trésor  pensylvanicn.  Les  Commissaires  se  plaignirent  en  vain  de  ce  que 
la  loi  du  16  avril  1827  les  avait  immédiatement  privés  de  leurs  collaborateurs  les  plus 
habiles;  l'esprit  de  parcimonie  prévalut  dans  la  législature.  Le  comité  ayant  été  re- 
nouvelé , les  nouveaux  Commissaires  présentèrent , eux  aussi , h la  législature,  des  re- 
montrances sur  ce  sujet , mais  ce  fut  sans  plus  de  succès.  Au  reste , ce  prétendu  sys- 
tème d’économie  a coûté  bien  cher  à la  Pensylvanie.  Pour  avoir  tenu  à économiser  100 
ou  150,000  fr.  par  an  pendant  le  court  espace  de  la  durée  des  travaux,  et  peut-être 
aussi , pour  avoir  écouté,  sans  réflexion , des  idées  d'égalité  absolue  qui  lui  inspirèrent 
une  répugnance  aveugle  contre  tout  traitement  au-dessus  du  médiocre , l'État  de  Pen- 
sylvanie s'est  trouvé  entraîné  dans  des  bévues  qui  ont  absorbé  bien  des  millions. 

La  plupart  des  ouvrages  d’art  furent  mal  exécutés.  Des  tracés  adoptés  avec  trop  peu  * 
de  discernement  exigèrent  des  dépenses  excessives.  Le  système  entier  des  travaux 
fut  imparfait  dans  son  ensemble.  Les  détails  d'exécution , faute  d'une  bonne  sur- 
veillance , furent  défectueux.  Des  ponts,  des  aqueducs,  et  surtout  des  barrages,  durent 
être  recommencés  presque  aussi  têt  qu'achevés.  La  grande  digue  de  Sbamokin,  à Sun- 
bury  sur  la  Susquchannah,  qui  a 849”  de  long,  dut  être  refaite  coup  sur  coup  deux  fois 
de  suite,  et  pourtant  lorsque  je  l’ai  vue  pour  la  première  fois,  en  1834T  elle  était 
encore  dans  le  plus  mauvais  état.  Le  grand  pont  de  Duncan’s  Island , situé  un  peu 
plus  bas  sur  le  même  fleuve,  après  avoir  subi  deux  refontes,  a dû  être  jeté  à bas  et 
complètement  refait  en  1837  , moins  de  dix  ans  après  qu’il  avait  été  construit. 

Tous  ces  accidents,  toutes  ces  erreurs  contraignirent  la  Pensylvanie  à emprunter 
des  sommes  énormes.  Pour  couvrir  les  intérêts  de  la  dette  sans  recourir  à des  emprunts 
spéciaux , on  a dû  changer  le  système  financier  de  l'État  et  y créer  de  nouveaux 
impôts.  Mais  il  faut  dire  hautement  , à la  louange  desPensylvanièns,  que  jamais  ils  ne 
doutèrent  de  l'avenir  de  leur  pays  ; au  milieu  de  leurs  échecs  financiers,  ils  méritèrent 
d’être  félicités  de  n’avoir  point  désespéré  de  la  république.  En  1831,  au  plus  fort  de  la 
crise,  la  législature  décréta  et  les  Commissaires  des  Canaux  mirent  en  adjudication  la 
construction  de  430  kilom.  de  chemins  de  fer  et  de  canaux , y compris  quelques  kilom. 
de  rigoles  navigables.  C'étaient  : 1°  divers  prolongements,  presque  tous  fort  courts,  des 
lignes  de  navigation  précédemment  ouvertes;  2°  la  dernière  moitié  du  chemin  de  fer  de 
Columbia , et  3°  le  chemin  de  fer  dit  du  Portage , qu’on  s’était  décidé  à établir  entre  la 
Juniata  et  le  Concjnaugh,  pour  compléter  la  grande  ligne  de  Philadelphie  à l’ittsburg. 

11  s’y  trouvait  aussi  49  kilom.  de  canalisation  du  Beaver  ; c’était  le  premier  anneau 
d’une  ligne  de  navigation  entre  l’Ohio,  au  dessous  de  Pitlsburg,  et  la  pointe  méridio- 
nale du  lac  Érié,  ligne  qui , comme  nous  le  verrons  plus  loin , a été  récemment  étendue 
sur  le  territoire  de  l’État  d'Ohio . En  1832  et  1833 , on  ajouta  aux  précédents  travaux 
une  petite  étendue  de  canaux. 

Enfin , le  2 décembre  1834  , dans  leur  rapport  annuel , les  Commissaires  des  Canaux 
annoncèrent  que  toutes  les  lignes  de  canaux  et  de  chemins  de  fer  autorisées  par  la 
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législature  et  formant  un  développement  total  de  1,158  kifom.  étaient  livrées  à la  cir- 
culation sur  toute  leur  étendue.  II  restait  à terminer  sur  plusieurs  d’entr’elles  divers 
ouvrages  d’art  et  à effectuer  quelques  perfectionnements;  mais,  en  1835,  tout  fut  achevé, 
et  depuis  lors  on  a décrété  et  commencé  diverses  communications  accessoires  , dont 
quelques-unes  ont  une  importance  sérieuse , quelques  prolongements  qui  doivent  vivi- 
fier d'autres  parties  du  territoire  de  l’État,  et  même  quelques  nouvelles  grandes  lignes. 
LaPensylvanie  ne  s’arrêtera  que  lorsqu’elle  aura  achevé  la  canalisation  de  ses  rivières, 
créé,  soit  aux  frais  du  Trésor,  soit  par  l'intermédiaire  des  compagnies,  à côté  de 
ses  canaux  un  l»el  ensemble  de  chemins  de  fer , et  opéré  la  jonction  de  ses  lignes 
avec  celles  des  États  voisins.  Ainsi , par  exemple , elle  ne  néglige  rien  pour  unir  par 
plusieurs  points  son  réseau  de  navigation  avec  celui  de  l’État  de  New-York.  Ainsi 
elle  a autorisé  le  passage  , au  travers  de  son  territoire , du  canal  de  la  Chcsapeake  à 
l'Ohio , qui  doit  lier  le  Potomac  avec  l'Ohio  à Pittsburg,  et  du  chemin  de  fer  de  Balti- 
more à l’Ohio.  C'est  ainsi  encore  qu’elle  a concédé  la  portion,  située  sur  son  sol,  du 
chemin  de  fer  qui  doit  rattacher  Columbia  à Baltimore,  chemin  qu’une  compagnie  a 
entrepris  dans  l’État  de  Maryland.  C'est  ainsi , enfin,  qu’elle  s'est  récemment  décidée  à 
rejoindre,  vers  son  extrémité  orientale,  par  un  grand  embranchement  du  chemin  de 
fer  de  Columbia,  sinon  par  deux,  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  qui  four- 
nira par  là  au  commerce  de  Philadelphie  une  nouvelle  issue  vers  les  régions  de  l’Ouest. 

C’est  pendant  sa  session  de  183C  que  la  législature  a repris,  pour  l’agrandir,  Le 
système  des  voies  de  communication  de  l'État , et  quelle  s’est  mise  à ordonner,  soit  la 
construction , soit  l’étude  de  lignes  nouvelles.  Parmi  les  nouveaux  travaux  en  cours 
d’exécution  depuis  lors,  on  doit  distinguer  : 

1»  Un  canal  sans  solution  de  continuité  entre  Philadelphie  et  Pittsburg  ; 

2°  Le  prolongement  de  la  navigation  latérale  à la  Susquehannah , en  amont , jusqu'à 
la  frontière  de  l’État  de  New-York,  pendant  qu’une  compagnie  l’achève,  en  aval, 
jusqu'au  point  où  s'arrêtent  les  bâtiments  maritimes; 

39  Le  complément  du  canal  entamé  dès  l'origine,  et  délaissé  ensuite,  qui  doit  relier 
Pittsburg  au  lac  Érié  par  la  double  voie  de TAlleghany  et  du  Beaver. 

La  première  entreprise,  dout  l’objet  semblait  très-difficile  à atteindre,  s’exécute 
suivant  une  direction  où  les  ingénieurs  avaient,  en  1827,  déclaré  qu’un  canal  serait 
impraticable , faute  d'eau  pour  l’alimenter,  c'est-à-dire  par  la  Branche  Occidentale  de 
la  Susquehannah.  11  parait  que  les  ingénieurs  chargés  de  l'examen  des  localités,  en 
1827,  n'avaient  pas  une  juste  idée  des  ressources  d’alimentation  que  l'on  peut  se  pro- 
curer au  moyen  de  réservoirs. 

En  résumé,  au  1er  janvier  1839 , l'État  de  Pensylvanie  avait  achevé  à ses  frais 
193  kilorn.  de  chemin  de  fer,  971  kilom.  de  canaux  ayant  5 kilom.  de  rigoles,  navi- 
gables, et  il  avait  commencé  d'autres  cauaux  d'un  développement  de  617  kilom.  et 
un  chemin  de  fer  de  67  kilom. 

La  proportion  de  ces  lignes,  formant  un  développement  total  de  1,883  kilom.,  à la 
superficie  de  l’État , qui  est  de  12,362,500  hectares,  et  à la  population , qui  était  alors 
de  1,670,000  âmes,  est  : 
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Par  mjriamèlre  carré  de  sa  perfide lM»m  33 

Par  millioa  d'babitaati 1,128  • 


Les  citoyens  ont  admirablement  secondé  les  efforts  de  l’État.  L’esprit  d’association 
était  acclimate  déjà  en  Pensylvanie , lorsque  l’État  commença  ses  travaux.  L’entre- 
prise d’un  vaste  réseau  par  l’État  le  stimula  et  redoubla  ses  forces.  La  mise  en  valeur 
de  gîtes  fort  riches  de  combustible  minéral  lui  offrit  sur  plusieurs  points  un  but  lucratif. 
Ainsi  les  compagnies,  plus  vigoureuses  que  celles  de  l’État  de  New-York,  où  les  capi- 
taux se  dirigent  de  préférence  vers  le  gTand  commerce , ont  ajouté  ou  sont  en  train 
d’ajouter  aux  lignes  de  l’État  de  Pensylvanie,  des  lignes  dont  l'étendue  est  plus  consi- 
dérable encore,  car  elles  forment  un  développement  total  de  1,983  kilom.,  et  qui  aug- 
mentent singulièrement  la  valeur  et  la  fécondité  de  celles-ci. 

Au  l*r  janvier  1839,  tes  lignes  navigables  et  les  chemins  de  fer  achevés  ou  en 
construction,  pour  le  compte  de  l’État  ou  pour  celui  des  compagnies,  avaient  un 
développement  total  de  3,866  kilom. , soit  : 

C— >.  Cltrain,  As  fer. 

1 87  1 SS 

1,573  » 041  • 

Ces  résultats  sont  supérieurs  à ceux  que  nous  avons  rapportés  pour  l’État  de  New- 
York,  à plus  forte  raison  ils  surpassent  ce  qui  a été  fait  ou  ce  qui  s’accomplit  dans  les 
pays  d’Éuropc  les  mieux  partagés  sous  le  rapport  des  communications  (1). 


(1)  Voir  page*  151 , *17  et  518. 


Kilom.  par  myrUmètre  carré 

million  d'habitants.  . . . 


total. 

5 15 
3,516  « 
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CHAPITRE  II. 

Première  partie  de  la  llffne  deÿphlladelphle  A Pittabnrg. 
Chemin  de  fer  de  Philadelphie  à colombia. 


Tracé  ; plans  inclinés.  — Pentes;  passage  du  Mine  Ridge.  — Courbes  ; rayons  fort  petits.  — Grand  nombre  de  ponts. 

— Construction  de  la  voie  ou  superstructure;  divers  modes  employés  ; blocs  de  pierre  jointifs , rails  en  bois  recou- 
verts d'une  bande  de  fer;  dés  en  pierre  avec  coussinets  en  fonte  ; traverses  en  acacia  ; madriers  continus  enter- 
rés sous  chaque  ligne  de  rails.  — Dons  et  contributions  des  habitants  de  Columbia  et  de  Lancaster.  — Entrée  du  che- 
min  de  fer  dans  la  ville  de  Philadelphie.  — Chemins  de  fer  au  niveau  des  rues  qui  traversent  cette  ville  en  tous  sens. 

— Ramifications  du  chemin  de  fer  de  Columbia  dans  U ville.  — Prolongements  du  célé  de  Columbia  ; traversée 
de  la  Susquehatinah  sur  le  pont  de  9,000-  de  long  qui  existe  là.  — Projets  de  suppression  des  plans  inclinés;  sup- 
pression de  celui  de  Columbia.  — Études  relatives  au  plan  incliné  du  Schuylkill;  l'idée  de  le  taire  disparaître  est 
ajourné  ; entreprise  par  une  compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest  de  Philadelphie , tendant  à ce  but  ; l'État  a refusé 
jusqu'à  présent  de  se  substituer  à celle  compagnie  pour  achever  l'entreprise.  — Longueur  des  ramifications  à Phi- 
ladelphie et  à Columbia.  — Avantage  des  chemins  de  fer  au  niveau  du  pavé  dans  les  villes,  lorsqu'il  n’y  a pas  de  loco- 
motives. — Libre  circulation  admise  en  1834  et  supprimée  l'année  suivante;  1 État  ne  fournit  plus  que  la  force  motrice. 

— Atelier  de  Parkesburg.  — Locomotives  employées  sur  le  chemin  de  Columbia;  vitesse  usitée , économie  qui  est 
résultée  de  la  diminution  de  la  vitesse.  — Nombre  des  locomotives  à diverses  époques. 

Frais  de  construction  du  chemin  de  fer.  — Comparaison  avec  les  autres  chemins  de  fer  des  litats-l  nis  et  avec  ceux  d'Eu- 
rope. — Frais  d’entretien  ; montant  de  ces  frais  sur  d'autres  points  du  sol  de  l'Union , et  dans  d'autres  contrée».  — Frais 
d'entretien  îles  locomotives;  comparaison  avec  la  même  dépense  sur  le  chemin  de  Ter  de  Literpool  et  sur  d'autres 
chemins.  — Dépense  du  service  des  plans  inclinés. 


La  ligne  de  communication  qui  unit  Philadelphie  à Piltsburg  se  compose  de  deux 
chemins  de  fer  et  de  deux  canaux,  savoir  : 1”  un  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à 
Columbia  sur  la  Susquehaiwah  ; X un  canal  latéral  à la  Susquehannah  , de  Columbia 
au  confluent  de  la  Juniata,  puis  le  long  de  cette  dernière  rivière  jusqu’à  Hollidaysburg; 
3’  un  chemin  de  fer  d’Hollidaysburg  à Johnstown  , franchissant  la  crête  centrale  des 
Alleghanys  ; 4'  un  canal  longeant  le  Conemaugh , le  Kiskiminctas  et  l’Alleghany 
jusqu'à  Piltsburg.  Le  développement  total  est  de  G35  kitom. 

Le  tracé  du  chemin  de  fer  de  Columbia  fut  définitivement  déterminé  en  1828  et  les 
travaux  commencèrent  peu  après.  A cette  époque,  la  machine  locomotive  était  encore 
à peu  près  à créer.  Les  meilleures  conditions  de  pente  et  de  courbure  étaient  peu 
connues , et  l’ouvrage  s’en  ressent. 

11  commence  à Philadelphie,  à l’intersection  de  Yine-S'  et  de  Broad-S';  delà  il  se 
dirige  sur  le  Schuylkill , qu’il  traverse  sur  un  beau  pont  en  bois,  avec  piles  en  pierre, 
qui  a 307“  de  longueur  de  tablier.'  Sur  la  rive  droite  du  Schuylkill , immédiatement 
au  débouché  du  pont , est  un  plan  incliné  de  57"  de  hauteur  sur  855"  de  hase , ce  qui 
revient  à une  inclinaison  de  0",066  par  mètre.  Au  delà  du  plan  incliné , le  chemin  de 
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fer  continue  à s’élever  avec  une  inclinaison  qui  varie  ordinairement  de  0”,0053  à 
0",005€  par  mètre  jusqu'à  Paoli.  Là  il  se  trouve  au  sommet  de  la  côte  qui  borne  au 
midi  la  vallée  de  Chester(l).  11  se  tient  dans  cette  vallée  pendant  un  long  intervalle, 
passant  d'un  côté  à l’autre , coupant  d'abord  le  Valley  Creek , tributaire  de  la  Brandy- 
wine , ensuite,  près  de  Downingtown,  la  branche  orientale  de  la  Brandywine , à Coats- 
ville  la  branche  occidentale,  puis  le  Buck  Run , puis  l’Octarora.  11  arrive  ainsi  jusqu’au 
faite  nommé  Mine  Ridge,  qui  est  élevé  de  180  mètres  au-dessus  de  la  mer  : ce  faite 
ou  contre-fort  intérieur  de  la  chaîne  des  Alleghanys  sépare  la  vallée  de  Chester  de 
celle  de  Lancaster.  On  le  traverse  au  Great  Gap.  C’est  là  que  le  chemin  de  fer 
atteint  sa  plus  grande  élévation,  qui  est  réduite  par  une  tranchée  à 171", 40  au- 
dessus  de  la  mer. 

Au  delà  du  Mine  Ridge , le  chemin  de  fer  se  dirige  sur  la  ville  de  Lancaster  qu’il 
traverse  ; il  atteint  ensuite  les  collines  qui  bordent  la  Susquehannah,et  descend  jusqu’au 
fleuve.  Avant  1839 , on  atteignait  le  niveau  de  la  rive  au  moyen  d’un  plan  incliné , ayant 
une  hauteur  de  27", 45,  et  une  base  de  549";  ce  qui  revient  à une  pente  de  0",050 
par  mètre  (2).  Actuellement  le  tracé  est  changé,  et  l’on  arrive,  comme  nous  le 
dirons  tout  à l’heure  , à Columbia , sans  l'intermédiaire  d’un  plan  incliné. 

Entre  le  Mine  Ridge  et  Columbia , le  chemin  de  for  traverse  le  Pequea , le  Mill  Creek , 
le  grand  et  le  petit  Conestogo. 

Le  maximum  de  la  pente  est  de  0",0067  par  mètre , à l’exception  du  passage  du 
Mine  Ridge.  Elle  varie  le  plus  communément  de  0", 0038  à 0",0051  par  mètre.  Cette 
dernière  inclinaison  se  présente  fréquemment. 

Au  Mine  Ridge , on  avait  espéré  réduire  là  pente  à 0“,0067  par  mètre  ; il  suffisait  pour 
cela  d’une  tranchée  de  845"  de  long,  dont  la  profondeur  maximum  n’eût  été  que 
de  1 1*,28.  M.  Wilson , chargé  des  études  du  chemin  de  fer,  s’était  assuré  par  des  son- 
dages qu’il  n’y  avait  point  de  roc  à faire  sauter.  Mais  quand  on  se  mit  à l’œuvre,  on 
trouva  d’abord  des  sources  abondantes,  puis  des  sables  mouvants.  Les  matière! 
enlevées  étaient  aussitôt  remplacées  par  d’autres.  Sur  une  longueur  d’environ  200",  le 
terrain  à droite  et  à gauche  glissait  en  masse  dans  la  tranchée.  Après  de  vains  efforts, 
on  reconnut  qu’il  faudrait  deux  ans  de  travaux  et  plus  d’un  million  de  dépense  sup- 
plémentaire pour  suivre  le  plan  primitif , et  on  y renonça.  On  se  décida  à porter  la  pente 
à 0",0076,  sur  une  longueur  de  1,000"  de  chaque  côté  du  point  culminant.  Malheu- 
reusement, de  nouveaux  glissements  de  terrain  eurent  lieu,  malgré  les  pilotis 
qu'on  avait  enfoncés  pour  raffermir  le  sol  et  les  eaux  affluèrent  encore.  L'ouvrage 
n’avançait  qu’avec  une  excessive  lenteur  ; et,  comme  on  tenait  à achever  promptement 


(t)  Ainsi  que  nom  atotu  déjà  en  occasion  de  le  remarquer  pour  d'aatrea  localités,  ce  n’est  point  une  rallée  hydrogra- 
phique. C'est  un  district  agricole  formé  de  plaines mamelonnées,  et  faisant  partie  d'un  dessillons  des  Alleghanys, 
distinct  de  celui  que , plus  au  midi , on  appelle  KaUU  de  Virginie. 

(*'  Ce  sont  les  mesures  données  par  l'ingénieur  Wilson,  dans  un  rapport  de  )8SS.  D'après  un  rapport  des  Commis- 
saires des  Canaux  dn  8 décembre  183T  , le  plan  incliné  du  Schuylkitt  aurait  8*8”  de  base  surï«”,4î  de  hauteur;  et 
celui  de  Columbia  884”  de  base  sur  *7*48  de  hauteur. 
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lé  chemin  de  fer,  on  adopta  l'inclinaison  de  0,0085"  pour  1,200"  de  chaque  côté 

du  faite. 

Le  tracé  offre  une  série  de  pentes  et  de  contre-pentes.  Les  vallées,  telles  que  celles 
de  Chester  et  de  Lancaster,  comprises  d’une  part  entre  deux  crêtes  successives  des 
Allcghanvs,  et  d'antre  part  entre  deux  éperons  allant  d’une  crête  à l'autre,  sont 
coupées  transversalement  par  un  grand  nombre  de  cours  d’eau  nécessairement  séparés 
par  autant  de  points  de  partage,  et  d'un  cours  d'eau  à l’autre  elles  sont  d’ailleurs 
très-mamelonnées. 

Les  rayons  des  courbes  sont  souvent  fort  petits.  Ils  ont  de  192  à 1,158".  La  portion 
du  chemin  occupée  par  les  courbes  forme  moins  du  tiers  du  parcours  total , c'est-à-dire 
39  kilom.  sur  131. 

En  résumé , eu  égard  à l’état  actuel  de  l'art , le  tracé  de  ce  chemin  serait  plutôt  au- 
dessous  qu’au-dessus  du  médiocre. 

La  longueur  du  chemin  de  fer  est  de  131  kilom.,  du  bassin  du  canal,  à Columbia , au 
coin  de  Vine-S*  et  de  Broad-S‘,  à Philadelphie.  II  est  à double  voie  et  exploité 
maintenant  par  des  machines  locomotives.  Les  deux  plans  inclinés,  en  activité  au 
1"  janvier  1839,  et  réduits  à un  seul  maintenant,  étaient  desservis  chacun  par  deux 
machines  fixes  de  40  ebevanx  au  plan  de  Columbia , et  de  60  chevaux  au  plan  du 
Schuylkill. 

Ce  chemin  de  fer  présente  des  ouvrages  d'art  multipliés.  On  y compte  31  viaducs 
en  charpente,  avec  culées  et  piles  en  pierre,  dont  la  longueur  totale  mesurée  sur  la 
plate-forme  est  de  2,242*.  Les  principaux  sont  : le  pont  du  Schuylkill , qui  a entre  les 
cDlées  3©7",44 , et  qui  est  élevé  de  1 1*,59  au-dessus  de  feau  et  de  14", 20  au-dessus 
des  fondations;  celui  du  Valley  Crcek , de  4 travées , qui  a 182",  et  dont  l’élévation  est 
de  t8”,60  au-dessus  des  fondations,  et  de  17", 69  au-dessus  de  Pétiage;  celui  de  la 
lîrandywine  Orientale,  de  146",  en  4 travées,  élevé  de  8", 84  au-dessus  de  Pétiage;  celui 
de  Coatsville  sur  la  Brandy  wine , de  255",  avec  des  piles  de  22*, 26  de  hauteur  au-dessus 
de  Peau  ; celui  du  Buck  Run  de  144";  celui  duPequea  de  44”  en  une  seule  travée; 
celui  du  Mil!  Creek  de  168*,  haut  de  12" ,*20;  celui  du  grand  Conestogo  de  43t“,  haut 
de  18”, 30;  celui  du  petit  Conestogo  de  245",  haut  de  14" ,38. 

Ces  ouvrages  considérables  ont  été  cependant  peu  coûteux.  Les  Américains  savent 
exécuter  avec  une  économie  merveilleuse  les  plus  grandes  constructions  en  bois,  et 
même  en  pierre , comme  nous  le  verrons.  Malheureusement  tous  les  ponts  du  chemin 
de  fer  de  Colnmbia , tels  qu’ils  ont  été  établis , sont  trop  faibles  de  charpente , quoique 
avec  la  même  dépense  on  en  fasse  ailleurs  de  suffisamment  solides.  Ils  ne  pourraient 
supporter  deux  trains  à la  fois.  Leurs  piles  en  pierre  étaient  fort  grossièrement  con- 
struites : elles  ont  bientôt  menacé  ruine,  et  il  a fallu  les  flanquer  de  contre-forts.  Ils  ne 
présentent  même  pas  toujours  la  largeur  qu'exigerait  le  passage  de  deux  trains. 
Ainsi,  ce  chemin  de  fer,  qui  a été  exécuté  à deux  voies,  offre  les  inconvénients  des 
chemins  qui  n'en  ont  qu’une. 

Lorsque  ce  chemin  de  fer  fui  construit , on  pensait  qu'il  fallait  autant  que  possible  se 
rapprocher  des  chemins  anglais  alors  existants.  On  effectua  donc  la  pose  sur  des  dés  en 


Digitized  by  Google 


PENSYLVAiNIE.  — APERÇU  HISTORIQUE.  335 

pierre,  de  0”,55  de  long  sur  0”, 40  de  large  et  0',30  d’épaisseur.  On  adopta  un  rail 
assez  léger,  car  il  ne  pesait  que  18  ; tilog.  par  mètre.  Sur  36  kilom.  de  la  voie  qui  fut 
l>osée  la  première,  tantôt  on  s’est  servi  de  blocs  de  pierre  jointifs,  recouverts  d’une 
baude  de  fer,  tantôt  on  a remplacé  les  rails  par  des  longrines  de  bois , établies  sur 
des  dés  eu  pierre  ou  sur  des  traverses  en  bois,  et  recouvertes  par  une  mince  bande 
de  fer.  Ce  dernier  système , qui  donne  des  chemins  de  bois  plutôt  que  des  chemins 
de  fer,  est  très-usité  aux  Etats-Unis , parce  qu'il  est  économique;  mais  pour  la  se- 
conde voie  on  a reuoncé,  soit  aux  blocs  jointifs,  soit  aux  rails  de  bois  qui  ne  con- 
viennent qu’à  des  constructions  pour  ainsi  dire  provisoires.  On  a adopté  des  rails  de 
fer  non  ondulés , posés  sur  des  dés  en  pierre.  Ces  dés  sont  placés  à des  intervalles  de 
0*,91  de  centre  à centre.  Ils  reposent  sur  un  lit  de  blocaille  ou  menue  pierre  qui  s’étend 
d’une  manière  continue  sous  chaque  rail , cl  qui  a 0”,7I  de  large  sur  0",25  d'épais- 
seur. De  4*, 57  en  4”, 57 , un  petit  fossé  transversal  do  O” ,30  de  largeur , pareille- 
ment rempli  de  blocaille,  met  en  communication  les  deux  lignes  de  fondations  de 
la  voie,  et  se  prolonge  jusqu’aux  fossés  qui  bordent  le  chemin  dans  les  tranchées, 
ou  jusqu'à  l'extérieur  des  chaussées  dans  les  remblais , afin  de  pourvoir  à l’impor- 
tante condition  d’un  parfait  asséchemeut,  sans  laquelle  il  n’y  a de  bonne  route  d'au- 
cune espèce,  et  qu’il  est  plus  indispensable  encore  de  remplir  à l'égard  des  chemins  de 
fer  que  pour  les  chemins  empierrés. 

Sur  les  portions  les  plus  récemment  posées , de  4” ,57  en  4", 57,  c’esl-q-dire  aux  extré- 
mités des  rails,  les  dés  sont  remplacés  par  des  traverses  de  2”, 28  de  long  sur  O",  15 
de  large  et  0“,20  d’épaisseur,  qui  relient  lesdeux  rails.  Dans  les  courbes,  les  barres 
des  rails  ont  5”, 49  de  long,  et  le6  traverses  sont  placées  de  2” ,74  en  2“,74,  afin  de 
mieux  empêcher  l’écartement.  Les  traverses  sont  étendues  sur  un  lit  de  blocaille.  En 
général,  ces  lits  ont  été  formés  de  trois  couches  de  blocaille  que  l’on  a battues  soi- 
gneusement l’uue  après  l'autre.  Les  menues  pierres  dont  se  composent  ces  lits 
représentent  au  plus  des  cubes  de  cinq  centimètres  de  côté.  Dans  l’origine,  on  don- 
nait à ces  lits  une  assez  grande  épaisseur,  mais  on  a reconnu  que  celle  de  0”,35 
à 0“,30  était  sullisante. 

Plus  tard , l'expérience  a montré  que  là  où  il  n’y  avait  pas  de  traverses,  les  rails  ne 
restaient  point  à égale  distance  l’un  de  l'autre  , soit  parce  que  l'action  de  la  force 
centrifuge,  qui  est  très-considérable  dans  les  courbes  d’uu  petit  rayon,  tendait, 
dans  les  courbes , à déplacer  les  rails,  et  ébranlait  le  terrain  à l'entour,  ce  qui  défor- 
mait la  voie;  soit  parce  que  la  gelée  qui,  aux  Etats-Unis,  est  bien  autrement  intense 
qu'en  France  ou  en  Angleterre,  est  suivie  au  printemps  de  mouvements  de]  terrain 
très-puissauts,  qui  délruisaicut  le  parallélisme  des  rails.  On  s’est  akrs  déterminé  à 
introduire  des  traverses  partout. 

Le  bois  dont  on  s’est  servi  de  préférence  pour  ces  traverses  est  l’acacia  ou  loctut. 
C’est  un  bois  qui  a une  grande  durée , dans  les  circonstances  les  plus  défavorables , 
ainsi  qu’on  en  a fait  l’expérience  récemment  dans  quelques  mines  de  France. 

Dès  l’origine , dans  les  remblais  de  quelque  élévation , on  avait  eu  recours  aux  tra- 
verses. 
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Dans  leur  rapport  du  6 décembre  1837,  les  Commissaires  des  Canaux  annonçaient 
vjue , sur  les  36  kilom.  où  Ton  avait  employé , soit  des  blocs  jointifs , soit  des  rails  de 
bois  recouverts  d'une  bande  de  fer,  le  chemin  de  fer  était  dans  le  plus  mauvais  état, 
que  le  matériel  de  transport  s’y  détruisait  avec  grande  rapidité , et  qu'il  fallait  sans 
délai  renouveler  cette  partie  de  la  voie  en  employant  un  autre  système  de  superstruc- 
ture. 

Le  mode  de  superstructure , qui  est  le  plus  fréquemment  recommandé  par  les  ingé- 
nieurs de  l’État  de  Pensylvanie  dans  leurs  derniers  rapports , consisterait  à employer, 
en  outre  des  traverses  ( cross  lies)  et  des  dés  de  pierre  ( blocks ),  des  cours  de  longrines 
continus  (mud  sills ) placés  eh  dessous  de  chaque  ligne  de  rail , appuyés  sur  les  dés  , 
là  où  il  en  aurait  été  déjà  posé,  et  soutenant  eux-mêmes  les  traverses.  Ce  seraient  des 
plateaux  de  0",10  d’épaisseur  sur  0*,25  de  large.  Ce  système  est  en  effet  très-propre  à 
établir  un  haut  degré  de  solidarité  entre  les  diverses  parties  de  la  voie,  et  il  lui  fait 
acquérir  une  élasticité  générale  en  même  temps  que  modérée , qui  favorise  la  conser- 
vation du  matériel.  11  est  applicable  sans  un  surcroît  appréciable  de  dépense , dans  les 
contrées  où  le  bois  est  à bas  prix.  Il  a cependant  l’inconvénient  de  rendre  l’entretien 
embarrassant  toutes  les  fois  que  cet  entretien  exige  le  renouvellement  de  quelques-uns 
des  madriers  enterrés.  Nous  avons  dit  (1)  que  le  major  Mae-Neill  avait  dû  faire  inter- 
venir des  cours  de  pièces  ainsi  enterrées  en  dessous  de  chaque  ligue  de  rails , dans  la 
construction  du  Western  Railroad. 

Les  trois  points  les  plus  importants  que  desserve  le  chemin  de  fer  sont  : Philadelphie, 
Lancaster  et  Columbia.  A Philadelphie,  il  parcourt,  comme  nous  allons  le  voir,  au 
niveau  du  pavé,  les  principales  rues  qui  sont  fort  larges  et  quelques  antres  qui  le  sont 
moins.  Aux  abords  de  la  ville , il  se  développe  dans  une  tranchée  profonde  qui  avait 
jadis  été  creusée  pour  former  le  lit  d’une  coupure  entre  le  Schuylkill  et  la  Delaware. 
A Columbia , les  citoyens  ont  spontanément  offert  tout  le  terrain  qui  serait  nécessaire , 
et  ont  renoncé  à toute  indemnité  pour  les  propriétés  bâties  qu’il  couperait.  A Lan- 
caster , pour  obtenir  que  le  chemin  de  fer  passât  au  cœur  de  la  ville , les  habitants 
ont  consenti  à payer  un  tiers  de  la  dépense  du  chemin  entre  le  grand  et  le  petit 
Conestogo;  le  coût  total  de  cette  section  du  chemin  a été  d’environ  500,000  fr. 

Le  chemin  de  fer  de  Columbia  a reçu , à ses  deux  extrémités , des  prolongements 
fort  utiles.  La  ville  de  Philadelphie  occupe  une  plaine  bien  nivelée  et  de  3,500“ 
de  large,  entre  le  Schuylkill  et  la  Delaware.  Elle  est  justement  renommée  pour  la  régu- 
larité de  son  plan  et  pour  l’uniformité  de  ses  alignements.  Ses  rues  sont  dirigées,  les 
unes  de  Test  à l’ouest  ou  de  ta  Delaware  au  Schuylkill,  en  travers  de  la  plaine;  les  autres 
du  midi  au  nord.  Parmi  les  premières,  il  y en  a une  fort  spacieuse,  appelée  Market-S’ 
(voir  Planche FI,Jîg.  t),  qui  est  au  centre  de  la  ville,  et  qui  est  occupée  pnr  les  prin- 
cipaux magasins  et  par  le  marché;  parmi  les  secondes,  il  y en  a de  même  une  prin- 
cipale nommée  Broad-S’  ( rue  large'),  et  digne  de  ce  nom,  destinée  à former  une  voie 


(I)  Voir  50», 
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centrale  à peu  prés  à moitié  chemin  entre  le  Schuylkill  et  la  Dclaware,  et  parallèle  à la 
rive  de  la  Dclaware,  dont  le  contour  forme  le  port.  Après  avoir  franchi  le  Schuylkill,  le 
chemin  de  fer,  tel  qu'il  fut  exécuté  par  l'État,  s’arrêtait  dans  Broad-S',  peu  après  y être 
entré.  11  ne  pénétrait  pas  dans  l'intérieur  de  la  ville,  qui,  il  y a bien  peu  d'années  encore, 
était  tout  entière  à l'est  de  Broad-S'.  La  ville  de  Philadelphie  a,  dès  l'origine,  établi 
dans  Broad-S',  en  prolongement  du  chemin  de  Columbia , quatre  voies  posées  sur  blocs 
jointifs,  au  niveau  du  pavé,  jusqu'à  l’angle  de  Cedar-S1;  puis  postérieurement,  en  1836, 
elle  a jeté , dans  une  direction  perpendiculaire,  un  embranchement  quisuil  Market-S*. 
Cet  embranchement  atteint  la  Dclaware,  en  quittant  Market-S*  à peu  de  distance 
du  fleuve,  et  en  se  dirigeant  par  Third-S'  et  Dock-S'.  De  Cedar-S'  une  compagnie  a 
prolongé  le  chemin  de  fer  jusqu’à  l'arsenal  de  la  marine  fédérale  (iVaiy  Yard),  par 
Broad-S'  et  Priine-S'.  Cet  embranchement,  qui  est  perpendiculaire  au  fleuve,  a été 
étendu,  dans  Swanson-S',  parallèlement  à la  rive  qui  en  est  irès-rapprochéc.  Le 
chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Wilmington  vient  se  souder  dans  Broad-S'  au  che- 
min de  fer  de  Columbia,  au  même  point  où  l'embranchement  du  Navy  Yard,  qu'on 
appelle  chemin  de  fer  de  Soulhwark , du  nom  du  quartier  de  Philadelphie  qu'il  dessert, 
quitte  Broad-S'.  Une  autre  compagnie  a construit  un  embranchement  qui,  du  bord 
du  Schuylkill,  près  du  château  d'eau  de  Fairmount,  se  dirige  vers  la  Delawarc 
par  le  nord  de  la  ville,  en  suivant  Jamcs-S'  et  WUlow-S*,  tout  comme  l’embranche- 
ment de  Soulhwark  eu  longe  le  sud.  Le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Trcuton  vient 
aboutir  à Willow-S',  sur  ce  prolongement,  par  Front-S' , et  celui  de  Philadelphie 
à Norristown  rencontre  ce  même  prolongement  dans  N’inth-S'. 

On  a reconnu  aussi  la  nécessité  d’avoir  quatre  voies  au  lieu  de  deux  depuis  le  viaduc 
du  Schuylkill  jusqu'à  Philadelphie , et  trois  sur  le  viaduc  lui-même.  Cette  améliora- 
tion est  à la  charge  de  l’État. 

Du  côté  de  Columbia , le  chemin  de  fer  a été  prolongé  jusqu'au  pont  immense  ( de 
plus  de  2,000”  de  long  ) situé  à quelques  centaines  de  mètres  de  là , sur  la  Susque- 
hannah , et  qui  unit  Columbia  à Wrightsville.  Dans  l’un  des  deux  larges  compartiments 
qui  forment  ce  pont,  on  a posé,  aux  frais  de  l’État,  une  double  voie  de  chemin  de 
fer,  ce  qui  assure  une  communication  non  interrompue  entre  le  chemin  de  fer  de 
Philadelphie  à Columbia  et  celui  qui  de  Baltimore  se  dirige  par  York  sur  Wrightsville. 

11  fut  question , dès  1834  , de  faire  disparaitre  les  inconvénients,  les  dangers  réels 
ou  supposés,  la  perte  de  temps  et  la  dépense  qu'entraînaient  les  deux  plans  inclinés 
terminant  le  chemin  de  fer  sur  la  Susquehannah  et  sur  le  Schuylkill.  L’opinion  pu- 
blique fut  saisie  alors , en  Pensylvanie,  contre  les  plans  indiués,  d’une  antipathie  sur 
laquelle  nous  aurons  à revenir.  Quelques  accidents  avaient  répandu  l'effroi  parmi  les 
populations;  ils  avaient  cependant  été  fort  peu  nombreux , et  la  clameur  publique  en 
avait  exagéré  la  gravité.  Celte  impopularité  des  plans  iuclinés  en  Pensylvanie  prove- 
nait aussi  de  ce  que,  faute  d'employés  bien  exercés  et  de  bons  mécanismes,  ils  avaient 
imposé  au  commerce  et  aux  voyageurs  des  délais  dont  le  génie  du  peuple  américain 
s'accommode  fort  mal.  Quelle  qu'eu  soit  la  cause,  il  y eut  à celte  époque,  dans  toute  la 
Pensylvanie , un  toile  contre  les  plans  inclinés.  Do  toutes  parts  on  demanda  qu'on  leur 
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substituât  des  rampes  accessibles  aux  machines  locomotives , sans  se  rendre  compte  de 
fa  faible  puissance  de  traction  de  ces  machines  toutes  les  fois  que  la  pente  dépasse 
une  limite  fort  |icu  élevée,  celle  d'un  centièmo , par  exemple.  La  législature  céda  au 
torrent , non-seulement  parce  que  c’est  une  conséquence  inévitable  d’une  organisation 
complètement  démocratique,  mais  aussi  parce  que  les  dépenses  courantes  des  plans 
inclinés,  tels  qu'ils  étaient  établis  sur  les  lignes  appartenant  à l'État , montaient  à une 
somme  relativement  assez  forte. 

En  1835,  une  première  étude  eut  lieu.  II  en  résulta  que  l'un  des  deux  plans  inclinés, 
celui  de  Columbia  , dont  la  hauteur  n'est  que  la  moitié  de  celle  de  l’autre , serait  aise» 
tourner.  L’ingénieur,  M.  f.ay,  estimait  «pt’il  suffirait  d’un  nouveau  tracé , sur  une  lon- 
gueur de  8 kilom. , et  que  le  trajet  n'en  serait  allongé  que  de  550".  Quant  au  plan  in- 
cliné du  Schuylkill , la  difficulté  est  plus  grande.  M.  Gay  déclara  , après  un  examen  som- 
maire , qu'il  faudrait  refaire  le  chemin  en  suivant  la  vallée  du  Gulf , sur  un  espace 
de  24  ; kilom.,  que  rallongement  serait  de  3,200",  et  que  les  frais  seraient  considéra- 
bles. En  1830,  la  législature  décida,  sous  la  condition  que  la  dépense  ne  dépasserait 
pas  nne  certaine  limite , (pie  le  plan  de  Goiumbia  serait  supprimé.  Une  élude  définitive 
lin  faite  par  un  antre  ingénieur , M.  J.-P.  Bailey,  qui  modifia  le  plan  deM.  Gay,  et  qui, 
pour  résultat  de  ses  investigations,  apporta  un  tracé  suivant  lequel  le  chemin  devait 
être  refait  sur  un  intervalle  de  9 ; kilom.,  à partir  du  village  de  Mount  Pleasanl.  le 
parcours  devait  être  abrégé  ainsi  de  180“  , au  lieu  d’être  allongé.  La  pente  maximum 
devait  être  de  0",0067  par  mètre. 

Le  devis  s'élevairt  à 599,488  fr.,  c'est-à-dire  étant  en  dessous  du  maximum  fixé  par 
ta  législature,  les  Commissaires  des  Canaux  adoptèrent  le  tracé  de  M.  Bailey,  et  mirent 
-l’ouvrage  eu  adjudication.  Mais  la  législature  n’ayant  alloué  que  133,333  fr.,  les  fonds 
se  trouvèrent  bientôt  épuisés.  Dans  cette  situation,  plutôt  que  de  s’arrêter,  les  entre- 
preneurs, de  leur  propre  mouvement,  continuèrent  les  travaux  à leurs  risques  et 
périls , et,  à la  lin  de  1837,  ils  avaient  avancé  une  somme  de  120,037  fr.  LesConnui»- 
saires  des  Canaux  sollicitèrent  des  fonds  avec  instance,  promettant  que  la  nouvelle 
ligne  serait  ouverte  dans  le  courant  de  1838,  et  ils  en  obtinrent.  Cependant,  au  l<r  jan- 
vier 1839,  les  travaux  n’étaient  pas  terminés.  H avait  été  dépensé  alors  820,700  fr., 
et  les  Commissaires  réclamaient  encore  une  allocation  de  308,000  fr.  En  sup|>osant 
que  ce  soit  la  dernière,  la  dépense  aura  été  de  1,194,700  fr.,  c’est-à-dire,  double  du 
devis  primitif  dont  la  législature  avait  regardé  l’exactitnde  comme  incontestable,  dans 
un  transport  de  confiance  dont  l'histoire  entière  des  travaux  publics  de  la  Pen- 
syl  ranie,  plus  encore  que  de  tout  autre  pays,  aurait  dû  la  garantir. 

Par  le  môme  acte  du  16  juin  1830 , qui  avait  autorisé  la  reconstruction  sur  un  nou- 
veau plan  de  l’extiémité  occidentale  du  chemin  de  fer  de  Columbia,  la  législature  avait 
ordonné  des  études  complètes  pour  la  reconstruction  de  l’extrémité  orientale , afin  que 
le  plan  incliné  dn  Schuylkill  disparût  aussi.  M.  Bailey,  chargé  de  ce  travail,  proposa, 
à la  fin  de  1837,  de  se  séparer  de  la  ligne  actuelle  à Downingstown,  à 48  kilom.  de  Phi- 
ladelphie, pour  venir  rejoindre,  pris  de  Chester,  le  chemin  de  fer,  exécuté  par  nne  com- 
pagnie, qui  de  Philadelphie  descend  parallèlement  à la  Belaware  jusqu’à  Wilmington. 
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La  chemin  de  rattachement  aurait  eu  37  kilom.,  et  du  point  de  jonction  à Philadelphie , 
à l'angle  de  Broad-S*  et  de  Chesnut-S»,  il  y aurait  eu,  par  le  chemin  de  fer,  20  kilom.  La 
pente  n’eât  pa»  excédé  0”,(R>57  par  mètre.  M.  Bailey  estimait  la  dépense  à pria  de  8 
millions.  Ce  projet  a été  ajourné  encore.  On  a commencé  à se  demander  si  la  dépense 
qu'entraînait  le  plan  incliné  du  Schuylkil)  ne  perdrait  pas  de  son  importance  relative 
[Kir  l'accroissement  indubitable  des  affaires,  et  si,  sans  débourser  une  somme  de 
8 millions,  on  ne  donnerait  pas  satisfartion  à l'impatience  légitime  du  commerce 
cl  des  voyageurs  , en  améliorant  le  service  au  moyeu  du  changement  des  machines 
lises  placées  au  sommet  du  plan.  On  songeait  à couvrir  d’nn  toit  le  plan  incliné 
tout  entier,  afin  de  prolonger  la  durée  des  câbles.  Ce  devait,  être  une  dépense  de 
il), 00(1  fr.  Un  seul  câble  coûte  15,000  IV.  Cependant  les  Commissaires  des  Canaux 
ont  de  nouveau  insisté , dans  leur  rapport  sur  l'exercice  1838,  pour  que  le  plan  in- 
cliné disparût,  et  le  surintendant  des  transports  , dans  son  rapport  officiel  aux  Com- 
missaires, le  désignait  par  le  terme  sévère  de  nuisance  ( ( ). 

Au  reste,  pendant  que  l'Etal  délibérait  ainsi  sur  le  parti  qu'il  avait  à prendre,  une 
compagnie  tentait  de  résoodrr  le  problème  de  1»  suppression  du  plan  incliné  , en  com- 
mençant un  embranchement  sous  le  nom  de  Chemin  de  fer  de  l'Ouest  de  Philadelphie 
(//  Vit  Philadelphia  Iluilru/id).  Cet  embranchement  part  d'un  point  situé  à une  distance 
de  9 kilom.  du  Schuvlkill  par  le  tracé  actuel , et  il  doit  aboutir  dans  l’intérieur  de  la 
ville  après- on  parcours  d’environ  800”  de  plus.  La  compagnie  y avait  dépensé,  à la  Un 
de  1837,  1,013,000  fr.  On  estimait  que  l’achèvement  exigerait  "encore , pour  les  ter- 
rasse meut  s et  ouvrages  d'art,  2(3,900  fr. , et  pour  la  superstructure  320,000  fr.  ; 
total,  533,000  fr.  environ.  Mais  cette  ligne  a presque  partout  des  pentes  de  Ü“,0083 
par  métré  au  moins,  et  quelques-unes  de  01", 01 08  par  mètre.  Dès  lors,  elle  serait  diffi- 
cilement praticable  pour  les  marchandises  lourdes.  La  compagnie,  épuisé**' , solli- 
citait de  l 'Etat  qu'il  se  fit  acquéreur  de  son  entreprise.  Mais  les  Commissaires  des 
Canaux  paraissaient , à ta  (in  de  1837,  peu  favorables  à cette  idée,  et  au  1er  janvier 
1839  la  question  était  encore  à vkler. 

Le  développement  total  du  chemin  et  de  scs  embranchements  estde  14 1 kilotn . , savoir  : 


ri,». 

Ligne  principale  entre  1«  coin  de  Vint- S>  et  de  Bros  l-S'  et  le  bassin  de  Columbia.  . . » 131  • 

. A Columbia.  O 80 

Sm  la  goal  de  Colombia V 3 » 

Do  Broad-S1  à la  Delawan  par  Market. S' , Third-S  et  Dock-S 2 20 

Do  Uroad-S‘  k ta  Dülawar*  par  James-S'  et  Willow-S1 8 05 

De  Broad-S'  an  Kavy  lard,  sur  la  Dcbnr are,  par  Prime-S,  eldan»  Swanson-S1.  . . 3 10 


Total. Ht  15 


(t).  Vieux  mol  français  que  les  Anglais  ont  emprunté  à noire  tangue  et  qu'ils  ont  conservé.  H signifie  établissement  ou 
Ait  nuisible.  Ce»t  «mis  ee  ferme  que  les  grand*  Jury»  qui , dans  la  législation  anglaise  et  américain» , remplissent  l'otBce 
drue*  chambres  d accusation , de  -ignenl  le*  cause*  d'insalubrité . de  danger  au  de  desordre  publies. 
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A Philadelphie,  le  chemin  de  fer  est  bordé  de  magasins  appartenant  à des  particu- 
liers, et  communiquant  avec  le  chemin  de  fer  par  des  courbes  à très-court  rayon, 
posées  sur  blocs  jointifs.  Dans  ce  mode  de  superstructure,  le  chemin  se  réduit  à des 
bandes  de  fer  fixées  sur  les  blocs  jointifs  et  accompagnées  d’uneornière  creusée  dans 
les  blocs , afin  de  recevoir  le  bourrelet  saillant  des  roues.  Ce  système  permet  aux  voi- 
tures qui  circulent  dans  les  rues  de  traverser]  le  chemin  de  fer  sans  l’endommager  et 
sans  rencontrer  elles-mêmes  aucun  obstacle. 

On  conçoit  que  cette  libre  circulation  des  voitures  et  des  chariots  à côté  du  chemin 
de  fer  et  en  travers  des  lignes  de  rails , ainsi  que  la  communication  libre  avec  les  ma- 
gasins adjacents,  excluent  l’emploi  de  barrières  à droite  et  à gauche  du  chemin  de  fer. 
H est  vrai  que  les  locomotives  ne  pénètrent  pas  dans  la  ville.  Moyennant  cette  inter- 
diction des  locomotives  , il  n'y  a aucun  inconvénient  à laisser  pénétrer  les  chemins 
de  fer  au  centre  des  cités  les  plus  populeuses.  Aussi,  dans  plusieurs  villes  américaines 
et  môme  dans  des  métropoles  telles  que  New-York,  Philadelphie  et  Baltimore,  oh 
rencontre  des  chemins  de  fer  au  milieu  des  rues  les  plus  fréquentées.  On  peut  alors 
laisser  en  dehors  des  villes  les  gares , les  magasins  et  les  ateliers,  dont  l’établissement 
intra-muros  a été  pour  beaucoup  de  compagnies  européennes  une  cause  d’excessives 
dépenses. 

Commencé  en  1828 , le  chemin  de  fer  de  Columbia  ne  fut  poussé  avec  beaucoup  de 
vigueur  qu’en  1831 . A la  fin  de  1834 , il  fut  livré  à la  circulation  sur  une  voie.  En  1835, 
il  se  trouva  achevé: 

Ce  fut  une  grande  question  en  Pensylvanie  que  de  savoir  si  l’on  abandonnerait  les 
chemins  de  fer  de  l'État  au  régime  du  libre  parcours.  En  général , par  respect  pour  le 
principe  de  liberté , la  clause  de  la  libre  circulation  a été  insérée  pour  les  chemins  de  fer 
particuliers  dans  la  plupart  des  actes  de  concession  émanés  de  cet  État.  Mais  la  libre  cir- 
culation n’existe  de  fait  nulle  part  en  Pensylvanie,  à ma  connaissance,  excepté  sur 
quelques  petits  chemins  voisins  des  mines  de  charbon , et  desservis  par  des  chevaux. 
Quoique  l’expérience  eût  partout  proclamé  que  l’unité  et  la  centralisation  du  service 
étaient  des  conditions  absolues  de  succès  et  de  sûreté  sur  les  chemins  de  fer,  la  légis- 
lature de  Pensylvanie  passa  outre.  Sous  ce  rapport,  comme  sous  d’autres,  elle  sembla 
vouloir,  à toute  force  , faire  un  essai  à ses  propres  dépens.  Malgré  L’avis  des  Commis- 
saires des  Canaux , malgré  un  lumineux  rapport  présenté,  au  nom  d’un  comité  spécial 
de  la  Chambre  des  Représentants,  par  M.  W.  H.  Keating , et  contrairement  à l’opinion 
unanime  des  ingénieurs,  il  fut  décidé  que  chaque  citoyen  effectuerait  ses  transports 
à son  gré  avec  ses  chevaux  ou  ses  machines  sur  les  chemins  de  fer  de  1 État.  On  fit  des 
règlements  pour  restreindre  les  impossibilités  de  ce  régime.  Cependant  il  présenta 
tant  d’embarras , il  donna  lieu  à tant  do  mécomptes  dans  la  première  campagne,  celle 
de  1834 , même  avant  qu’il  n’y  eût  des  locomotives  en  activité,  qu’à  la  session  suivante, 
la  faculté  d’opérer  les  transports  fut  retirée  aux  citoyens  et  réservée  à l’État  seul , avec 
celte  restriction  qu’il  ne  fournirait  que  la  force  motrice , sous  forme  de  locomotives 
et  de  chevaux  on  de  machines  fixes  pour  les  plans  inclinés , et  que  les  particuliers 
auraient  à conduire  aux  stations  de  départ  leurs  voitures  chargées  et  à les  escorter. 
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Il  avait  été  question , dans  les  discussions  des  Chambres , de  louer  les  chemins  de  fer 
de  l'État  à des  compagnies  qui  eussent  exécuté  les  transports  à leurs  risques  et  périls  , 
en  payant  à l’État  une  redevance.  Mais  ce  système  fut  écarté. 

Bientôt  le  transport  eut  lieu  sur  le  chemin  de  fer  de  Columbia,  exclusivement  par 
des  locomotives,  entre  les  sommets  des  deux  plans  inclinés.  Sur  les  deux  intervalles 
peu  étendus,  compris  entre  le  pied  de  ces  plans  et  le  bassin  de  Columbia  d'uu  coté,  et 
la  ville  de  Philadelphie  de  l'autre,  on  ne  se  servait  d’abord  que  de  chevaux.  La  lon- 
gueur de  ces  deux  intervalles  réunis  n'est  que  de  6 à 7 kilom.  Mais,  depuis  1837, 
il  y a des  locomotives  qui  vont  du  pied  du  plan  incliné  du  Schuylkill  jusqu'à  Broad-S’. 
Le  service  de  traction  sur  ce  palier,  qui  coûtait  avec  des  chevaux  80,000  fr.  par  an,  n’a 
plus  coûté,  avec  des  locomotives  , dès  1837,  que  48,000  fr.  Le  plan  incliné  de  Colum- 
bia ayant  dû  disparaître  en  1839,  les  locomotives  doivent  aujourd'hui  continuer  de  ce 
côté  jusqu'au  bassin  du  canal  latéral  à la  Susquehannah. 

Une  fois  qu'il  a été  admis  que  l’État  fournirait  la  force  motrice  et  en  aurait  le  mono- 
pole, on  s'est  occupé  de  la  création  d’un  grand  atelier  pour  la  construction,  ou  au 
moius  l’entretien  et  la  réparation  des  machines  appartenant  à l'État.  On  l'a  placé  à 
peu  près  au  milieu  du  chemin  de  fer,  à Parkesburg,  en  un  point  qu’on  a choisi  à des- 
sein éloigné  de  toute  ville , parce  que , en  Amérique  bien  plus  encore  qu'ailleurs , le 
séjour  des  villes  rend  les  ouvriers  plus  mobiles  et  plus  difficiles  à manier.  On  y a 
construit  des  logements,  afin  d’être  plus  assuré  d’avoir  dans  les  ateliers  une  popula- 
tion fixe,  au  lieu  de  ces  ouvriers  nomades  [et  peu  rangés  qui  se  trouvent  dans  les 
grands  centres.  Ce  système  s’est  trouvé  plus  avantageux  au  Trésor  que  celui  des  ré- 
parations données  à l’entreprise.  On  a en  outre  établi  deux  petits  ateliers  aux  extré- 
mités du  chemin  de  fer  en  tète  des  deux  plans  inclinés. 

Pour  encourager  l'industrie  nationale,  l’État  de  Pensylvanic  n’a  employé  sur  ses 
chemins  de  fer  que  des  locomotives  d'origine  américaine , à deux  ou  trois  exceptions 
près.  Celles  dont  on  se  servait  en  1835  étaient  du  poids  de  huit  tonnes.  D’après  le 
contrat  passé  avec  les  constructeurs,  pour  les  machines  qui  ont  fait  le  service  en  1835, 
elles  devaient  être  capables  de  traîner  32,600  kilogr. , sans  compter  le  poids  des  wa- 
gons, ce  qui  supposait  un  convoi  du  poids  brut  de  50,700  kilogr.  On  se  proposait  alors 
de  composer  un  convoi  de  dix-huit  wagons  pesant,  tout  compris,  42,500  kilogr.,  où  la 
charge  proprement  dite  eût  été  de  27  tonnes. 

A la  On  de  1837,  les  trains  de  voyageurs  avaient  une  vitesse  de  déplacement  de  20 
à 25  kilom.  La  durée  totale  du  trajet,  y compris  les  temps  d’arrêt  et  le  passage  des 
plans  inclinés  , était  pour  les  voyageurs  de  six  heures  et  demie  , ce  qui  représente  une 
vitesse  effective  de  20  kilom.  à l’heure. 

Les  trains  de  marchandises  parcouraient  au  plus  20  kilom.  à la  descente,  et  16  à la 
remonte. 

Originairement,  on  avait  visé  à une  vitesse  beaucoup  plus  grande.  Suivant  le  compte- 
rendu annuel  du  surintendant  des  transports,  en  date  du  7 novembre  1837,  depuis 
qu’on  a diminué  ainsi  la  vitesse,  on  aurait  diminué  de  50  pour  100  l'entretien  des  loco- 
motives et  même  celui  de  la  voie;  les  chances  d’accidents  se  seraient  réduites  pour  les 


Digitized  by  Gdogle 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  II. 


MS 

voyageurs  dans  le  rapport  d’un  à quatre.  Le  même  fonctionnaire  assurait  que,  moyen- 
nant cette  réduction  de  vitesse  , les  voitures  et  wagons  coûtaient  75  pour  100  de  moins 
à réparer,  et  qu’il  arrivait  très-rarement  que  des  wagons  fussent  brisés. 

En  réalité,  quelques-unes  de  ces  machines  de  1835  se  sont  trouvées  dépasser  de 
beaucoup  la  force  qui  avait  été  exigée  des  constructeurs.  Selon  les  rapports  des  Com- 
missaires des  Canaux  et  de  leurs  agents  ,■  celles  qui  ont  été  construites  à Philadelphie 
par  M.  Baldwin  traînaient  en  général  un  poids  brut  de  07,930  kilogr.  Le  ScJtuj  lki/l 
a même  conduit  un  train  de  90,700  kilogr.  Ces  machines  coûtaient  moyennement 
33,597  fr. 

Pendant  la  campagne  de  1837,  les  machines  nouvelles  employées  au  service  des 
marchandises,  et  dont  le  poids  était  de  10  tonnes,  pouvaient  traîner  régulièrement 
33  wagons,  chargés  chacun  de  2,720  kilogr.  C’est  un  poids  net  de  95  tonnes  et  un  poids 
brut,  dit  le  surintendant  des  transports , de  172,140  kilogr.,  masse  énorme  pour  un 
chemin  de  fer  où  il  y a des  courbes  de  moins  de  200”  de  rayon  et  des  pentes  de  0",0085 
par  mètre. 

Les  Commissaires  des  Canaux  représentent  ces  machines  de  fabrique  indigène  comme 
possédant  une  solidité  égale  à leur  puissance.  Une  machine,  la  Pao/i,  disaient-ils  dans 
leur  rapport  sur  l’exercice  1837,  a fait  175  voyages  entre  le  sommet  des  deux  pians 
inclinés  de  Columbia  et  du  Schuylkil!  ( 124  kilom.  ),  jour  par  jour,  sans  interruption  , 
et  sans  exiger  la  moindre  réparation.  C’est  un  trajet  total  de  21.500  kilom.  Les  Com- 
missaires reconnaissaient  cependant  que  celle  machine  offrait  un  cas  tout  à fait 
exceptionnel. 

Le  service  du  chemin  de  fer  occupait,  à la  fin  de  1835,  un  effectif  total  de  dix-sepl 
locomotives , dont  plusieurs , il  est  vrai , étaient  en  mauvais  état. 

F.n  183C,  il  y avait  vingt-cinq  locomotives  en  activité,  et  on  en  avait  commandé 
vingt  autres  au  prix  moyen  de  39,771  fr.  En  1837,  il  y en  a eu  une  quarantaine , dont 
trente-six  seulement  ont  concouru  au  service , mais  n'y  ont  pas  été  employées  toute 
l'année. 

En  1838 , le  nombre  a été  le  même. 

La  dépense  totale  du  chemin  de  fer  de  Columbia  avec  le  nouveau  tracé  entre  Colum- 
bia et  Mount  Plcasant,  y compris  le  matériel,  et  déduction  faite  du  coût  des  ramifica- 
tions exécutées  par  la  ville  de  Philadelphie  et  par  les  compagnies , s’élevait,  au  com- 
mencement de  1839,  à 20  millions.  Pour  mettre  le  chemin  en  excellent  état  d’entre- 
tien , ce  qui  exigera  le  renouvellement  d’une  partie  de  la  voie  imparfaitement  établie  à 
l'origine , et  celui  de  quelques  ponts , il  faudra  undéboursé  supplémentaire  qui  portera 
les  frais  d'établissement  h 22  millions.  En  admettant  ce  dernier  chiffre,  et  en  ne 
comptant  que  les  131  kilom.  du  bassin  de  Columbia  à Broad-S’,  la  dépense  revient 
par  kilom . à 169,460  fr. 

Il  n’y  a cependant  de  station  ou  de  magasin  ni  à Philadelphie  ni  ailleurs.  Et  la 
dépense  du  matériel  n'est  pas  tout  entière  comprise  dans  ce  chiffre  de  169,460  fr., 
puisque  ce  sont  les  particuliers  qui  fournissent  les  voitures  aux  voyageurs  et  les  wagons 
aux  marchandises. 
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jKéanmoin» , celle  dépense  ••scècle  relie  qu'ont  exigée  la  plupart  des  chemins  de  fer 
américains.  Il  esterai  qu'aux  États-Unis  presque  tous  les  chemins  de  ter  n’ont  qu'une 
voie,  cl  que  le  citeniht  de  Columbia  en  a deux. 

Sans  dépasser  notablement  le  maximum  de  pente  atteint  par  celui-ci  au  Mine  Ridgc, 
et  en  s’astreignant  à employer  des  courbes  d’un  rayon  moins  réduit,  on  estime  généra- 
lement, dans  lTnion,  qu’un  chemin  de  1er  à une  seule  voie,  avec  les  terrassements 
et  ouvrages  d'art  exécutés  pour  deux  voies,  coûte,  par  kiiom.,  matériel  compris  : 

i*  Dans  les  localité»  favorable*,  comme  il  eu  fréquent  et  même  habituel  d’en  rencontrer 
sur  le  littoral , au-dessous  de  la  ligne  des  Cataractes,  ou  dans  le  vaste  triangle  enfermé  eu  - 
tre  le  Mississipi  et  ! Ohio,  avec  une  superstructure  légère  cl  légèrement  assise , destinée 
pourtant  à teccïoir  des  locomotives,  mais  n'en  pouvant  porter  que  du  faible  poids  de 
6*7  tonnes , avec  un  rail  formé  d’une  longrine  en  bois  recouverte  d'une  bande  de  fer  'U, 
la  vitesse  étant  modérée,  c’est-àalbre  d’environ  3*  kit  par  heure , et  1*  où  la  population 
étant  peu  dense  et  le  mouvement  des  marchandises  peu  actif  encore , ii  ne  faut  qu’un  ma- 
tériel borné, .. -de  *5,000  i 

2*  Bans  des  terrains  plus  accidentés , avec  une  superstructure  plus  solidement  établie  et 
plus  permair  nie , ce  qui  implique  un  rail  en  fer,  avec  un  plus  grand  nombre  de  gares  d’évi- 
tement , quelques  tronçons  de  double  voie , et  enfla  avec  un  matériel  suffisant  pour  un 
mouvement  plus  animé  de  vojageurs  ou  de  marchandises de  90.000  â 

Avec  des  données  semblables  à ces  dernières , la  voie  étant  double  sur  la  totalité  du  par- 
cours, la  dépense  par  kilo»,  serait de  120,000  à 

Nous  ue  consignons  ici  que  des  résultats  moyens.  Il  y a dos  cas  extrêmes  où  l’on  est 
parvenu  * ce  point  d’économie  que  le  kilomètre , ton»  frais  inclus , n’est  revenu,  comme 
sur  le  chemin  de  fer  de  Charlcslon  à Auguste,  qu’à  30,000  fr. 

Dans  d’autres  circonstances,  au  contraire,  au  voisinage  des  villes  riches,  où  l’on  tenait  h 
avoir  une  rapidité  égaie  à celle  des  chemins  de  fer  d’Angleterre , prés  desquelles  1s  valeur 
des  terrains  était  plus  élevée , et  où  les  capitaux  étaient  asser  abondants  pour  qu’on  établit 
Ira  ouvrages  dans  un  système  plus  permanent  qu’aillcurs,  ta  dépense  a été  plus  forte.  Ainsi 
sur  le  chemin  ,*  deux  voies,  de  Boston  à Lowcll , die  rat  montée  à.  

En  Europe,  les  chemins  de  fer  ont  exigé  le  plus  souvent  des  déboursés  plus  grands, 
malgré  le  taux  réduit  auquel  s’y  rétribue  la  main-d’œuvre.  Diverses-  causes  ont  con- 
tribué à ce  surcroît  de  frais.  Dans  le  plus  grand  nombre  des  cas,  on  a jugé  nécessaire 


(1)  La  dépense  (tes  divers  systèmes  de  superstructure  employés  aux  ÉlaU-lni»  varie,  per  kiiom.  de  simple  voie,  de 
*4.000  i 4S,ooe  fr.;  ta  substitution  d’un  rail  en  fer  â un  rail  en  bois  cause  un  surcroît  de  fraie  de  8,000  * 10,000  fr.  lue 
fois  le  rail  en  fer  adopte , ia  force  du  rail , le  degré  de  solidité  cl  de  permanence  îles  bases  qu’au  lui  donne,  la  nature 
des  matériaux  employés  pour  ces  hases  et  pour  la  fondation  de  la  voit-,  la  multiplicité  plus  ou  moins  grande  des  traverses 
employées  pour  relier  les  deux  rail»,  l’essence  des  bois  qui  forment  ces  traverses  et  quelquefois  U substitution  de 
la  pierre  au  bois  pour  cet  usage , peuvent  faire  varier  la  dépense  de  ÏS.OOO  i «,000  fr,  la  variation  la  plus  ordinaire 
est  de  98,000  à 83,000  fr. 

(9)  Fn  France  une  route  royale  macadamisée  retient  4 18000  h ou  90,000  fr.  Les  rentra  pavée»  du  fiord  de  la  Franee 
et  de  la  Belgique  coûtent  de  40,000  e 80,000  fr.  par  kiiom. 

(S)  Voir  le  chemin  de  Scheneclady  à Ultra,  paye  96*  ( swe*  chemin  le  rail  est  en  toi»). 

(4)  Voir  le  chemin  de  Bmlos  i Werce»ier,  paye  800. 


60,000  fr.  (2). 

130,000  fr.  (i). 
1 30,000  fr.  (*). 


Digitized  by  Google 


3(4  SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  II. 

d'établir  deux  voies  sans  solution  de  continuité.  On  s’est  imposé  des  règles  plus  sévères 
à l’égard  des  pentes  et  des  courbes , ce  qui  est  devenu  fort  onéreux , parce  qu’en 
Europe  le  terrain  est  ordinairement  plus  accidenté  qu’en  Amérique.  I.a  population 
étant  plus  serrée,  on  a dû  prendre  plus  de  précautions  pour  prévenir  les  accidents,  et , 
par  exemple,  on  a considéré  fréquemment  comme  indispensable  d’éviter  les  passages 
de  niveau  sur  les  routes.  On  s’est  refusé  à construire  les  ouvrages  d’art  dans  un  style 
provisoire,  pour  ne  pas  avoir  à les  renouveler  dans  un  délai  plus  ou  moins  court. 
On  s’est , de  mémo , abstenu  d’user  de  rails  en  bois  simplement  recouverts  d'une 
bande  de  fer.  Souvent  enfin,  on  a consacré  aux  stations  dans  les  villes  des  sommes 
énormes,  soit  afin  de  pénétrer  au  centre  des  affaires,  soit  quelquefois  par  un  vain 
désir  de  déployer  un  luxe  d’architecture. 

Jusqu'à  présent , au  reste , l’histoire  des  chemins  de  fer  en  Europe  se  réduit  à ce 
qui  a lieu  dans  deux  pays  peu  étendus  l'un  et  l'autre , l’Angleterre  et  la  Belgique,  dans 
la  première  surtout.  L’Angleterre  a construit  des  chemins  de  fer  qui  ont  absorbé 
beaucoup  de  capitaux.  Le  gouvernement  belge  , qui  s’est  fait  l’entrepreneur  général 
des  chemins  de  fer  sur  son  territoire,  a adopté  un  systèqie  bien  plus  économique. 
L’Allemagne , qui  avait  donné  au  monde  civilisé  un  exemple  remarquable  par  le  che- 
min de  fer  de  la  Moldau  au  Danube,  n’est  rentrée  dans  la  lice  que  très-récemment. 
Elle  y est  d’ailleurs  rentrée  avec  résolution  et  avec  sagesse , et  il  y a lieu  de  penser 
qu’elle  ne  répétera  pas  les  prodigalités  de  quelques-unes  des  compagnies  de  la  Grande- 
Bretagne.  En  France,  où  en  1838  tout  semblait  prêt  pour  l'entreprise  simultanée 
d’un  vaste  réseau  , tant  aux  frais  de  l’État  qu’à  ceux  des  compagnies,  une  mortelle 
langueur  a succédé  à l’ardeur  fébrile  dont  nous  étions  transportés  alors , et  il  est  diffi- 
cile de  prévoir  quand  nous  nous  mettrons  à l’ouvrage.  Mais  tout  porte  à croire  que,  si 
nous  nous  décidons  à doter  notre  patrie  de  ces  admirables  voies  de  communication , 
nous  nous  éclairerons  de  l’expérience  des  peuples  qui  nous  ont  précédés  dans  la 
carrière.  Utilisant  en  cela  notre  retard,  nous  saurons,  il  faut  l’espérer,  nous  régler 
dans  le  choix  d'un  système  de  construction , d’après  l’étendue  de  nos  ressources  finan- 
cières, au  lieu  de  nous  abandonner  à l’ambition  qui  trop  souvent  nous  a dominés,  de 
brillera  tout  prix  aux  yeux  de  l’univers,  et  d’éclipser  toutes  les  autres  nations  par 
le  grandiose  et  l’éclat  de  nos  entreprises. 

En  Angleterre , on  peut  considérer  comme  un  prix  moyen  avantageux,  par  kilom., 
pour  les  chemins  de  fer  à grande  vitesse , principalement  établis  en  vue  du  service 
des  voyageurs,  celui  de : 350,000  à 400,000  fr. 

Ccsl  ce  qu'ont  coûté  les  chemins  de  Ter  de  Birmingham  i Newton  ( Grand-JuncUon  Ruil- 
w ajr)  et  de  Londres  à Southamplon. 

Mais  quelques  chemins  de  fer  anglais  ont  coûté  beaucoup  plus.  Tel  est  le  célèbre  roilway  de 
Manchester  S Livcrpool,  duquel  date  l’orc  nouvelle  des  chemins  de  fer,  tel  est  surtout  celui  de 
Londres  à Birmingham,  qui  aura  coûté.  . 800,000 

Divers  chemins  du  nord  de  l' Angleterre  et  de  l'Écosse,  construits  principalement  pour  le  trans- 
port des  marchandises  et  surtout  du  charbon , desservis  cependant  par  des  locomotives,  mais 
servant  aujourd'hui  au  transport  des  voyageurs,  cl  dont  la  plupart  n’ont  qu’une  voie,  ont 
coûté  de 1 10,000  i 200,000 
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En  Belgique , d'après  les  renseignemenls  fournis  par  le  rapport  du  Ministre  des  Travaux  Pu- 
blies, M.  Nolhomb,  en  date  du  12  novembre  <839,  les  treize  sections  livrées  à la  circulation  au 
30  septembre,  formant  309  kilom.,  avaient  coûté,  tous  frais  compris  , avec  toutes  leurs  dé- 
pendances et  leur  matériel 153,6(0  fr. 


Sur  ce  développement , il  n’y  a k deux  voies  que  82  kilom. 

Le  matériel  entre  dans  cette  dépense  pour  24,519  fr.  par  kilom. 

On  a admis  en  Belgique,  comme  règle  générale,  le  passage  de  niveau  au  croisement  des  routes. 

On  s'est  abstenu  de  pénétrer  dans  l'intérieur  des  villes , ce  qui  a dispensé  à peu  prés  des  frais 
de  l’établissement  des  stations.  Le  sol  était  favorable , et  enfin  dans  l’exécution  première  on  a 
admis,  parmesure d'économie, quelques  imperfections. 

A cause  des  circonstances  topographiques  moins  avantageuses  qu'il  faudra  subir  pour  le 
reste  du  réseau , les  frais  de  la  portion  non  achevée  des  chemins  de  fer  belges  paraissent  devoir 
être  plus  élevés. 

En  France , le  chemin  de  Saint-Étienne  à Lyon , à denx  voies , a coûté 280,000 

Les  chemins  des  environs  de  Paris , placés  dans  une  position  tout  exceptionnelle  , eloù , 
par  exemple,  l'achat  des  terrains  a absorbé  des  sommes  excessives  (I) , reviennent  jusqu'à 
présent  à des  prix  semblables  ou  même  supérieurs  à ceux  des  chemins  de  fer  anglais  de  laver- 
pool  à Manchester  et  de  Londres  à Birmingham. 

D'après  M.  Lalannc,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées  (2)  , le  chemin  de  fer  de  Budweis  sur  la 
Moldau  à Linz  sur  le  Danube,  où  le  transport  s’opère  à l’aide  de  chevaux , a coûté  (,1 68,891  fr. 
pour  129  kilom.,  ou  par  kilom. . . . , 30,000 

Les  frais  d'entretien  du  chemin  de  fer  de  Columbia  ne  peuvent  être  bien  rigoureu- 
sement appréciés  d’après  l’expérience  des  années  antérieures  à 1839.  Au  1er  janvier 
1839 , il  n’était  pas  encore  dans  une  condition  normale.  Plusieurs  des  ouvrages 
d’art  se  ressentaient  du  peu  de  soin  avec  lequel  ils  avaient  été  construits , malgré 
les  réparations  extraordinaires  que  quelques-uns  avaient  subies.  Sur  un  espace 
de  36  kilom.,  à partir  de  Philadelphie,  les  voies  avaient  été  établies,  comme 
nous  l’avons  dit,  sur  des  blocs  de  pierre  jointifs  ou  avec  des  rails  de  bois  simplement 
recouverts  d’une  bande  de  fer.  Cette  portion  du  chemin  était  complètement  dégradée. 
Ailleurs  on  travaillait  à renforcer  la  superstructure  ou  à la  renouveler  partielle- 
ment, soit  pour  la  mettre  en  étal  de  supporter  des  locomotives  plus  puissantes,  soit 
pour  empêcher  l’écartement  des  rails.  De  là  une  complication  de  réparations  ordi- 
naires et  extraordinaires  peu  distinctes.  D’un  autre  côté , les  allocations  de  la  légis- 
lature ayant  été  insuffisantes,  ou  n'avait  pu  effectuer  toujours  les  réparations  les  plus 
nécessaires.  • 

Le  rapport  du  surintendant  des  réparations  porte  les  frais  de  l'entretien  courant  eu  1837  & 314,800  fr., 
cl  il  comprend  sous  ce  titre  ce  qu'il  en  a coûté  pour  relever  et  rajuster  les  blocs  en  pierre  et  les  traverses  en 
bois,  pour  nettoyer  les  fossés  et  renouveler  une  partie  des  rails  de  bois.  C'est  par  kilom 2,403  fr. 

Il  avait  en  oulrc  été  dépense , pour  réparer  plusieurs  pouls  et  viaducs , et  pour  de  menus 


(i)  La  dépense  du  terrain  a été , pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à Versailles  ( rive  droite  ) , de  63,000  fr.,  et  pour  celui 
de  Paris  à Versailles  ( rive  gauche  ),  de  160,000  fr.  par  kilom. 

(9)  Annale!  de l Pente  et  Ckeueeiee , janvier  et  février  i*}9. 
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Report 3,403  fr. 

travaux,  72,657  fr.  La  moitié,  an  moins , de  cette  dépense  doit  être  classée  parmi  les  répa- 
. rations  coûtantes  ; ce  qui  donnera  par  kilom 277 


Total  de  l’entretien  ordinaire  de  1837  (1) 2,680 

Pour  l’rxrrcicc  1838,  les  dépenses  courantes  sont  portées  dans  les  comptes  à 234,511  fr.  (2). 

OU  par  kilom.  à . 1,790 

Moyenne  des  deux  années 2,235 


Répétons  qu’à  la  fin  de  1838,  le  chemin  de  fer  était  dans  an  état  d'entretien  au-des- 
sous du  médiocre.  Il  avait  été  négligé  particulièrement  pendant  l'exercice  1838, 
comme  l'indique  au  reste  la  modicité  des  frais  d'entretien  de  cet  exercice. 

Je  tiens  de  M.  Moncure  Robinson  qu’aux  États-Unis , lorsqu’un  chemin  de  fer  a été 
porté  à un  bon  état  d’entretien,  les  réparations  annuelles,  bien  dirigées,  peuvent 
être  évaluées  en  somme,  comme  il  suit,  par  kilom.  : 

Avec  un  chemin  do  fer  A superstructure  légère . c’est-à-dire  ayant  pour  rail  ane  longrine  de 
bois  recouverte  d’une  bande  de  fer,  et  la  circulation  étant  modérée  : 

S’il  n’y  a qu’une  voie- 1 1®67  A 2,060  fr. 

Avec  deux  voies " 3,333  à 4,000 

Pour  un  chemin  muni  d’un  rail  en  fer , A deux  voies , où  la  circulation  ne  serait  pas 
fort  active  ! et  c’est  le  cas  pour  le  chemin  de  Columbia , qui , jusqu’en  1839 , recevait  environ 

100,000  voyageurs  et  70,000  à 80,000  toones  de  marchandises) 3,000 

Avec  un  grand  mouvement , semblable  à celui  qui  a lieu  sur  des  chemins  de  fer  desser- 
vant des  mines  de  charbon,  ce  serait  davantage.  Ainsi,  M.  Robinson  porte  l'entretien  du 
chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Pollsvillc  par  Kcadiog , qui  sera  à simple  voie  sur  les  trois 
quarts  de  sa  longueur , A 4,000 

Citons  quelques  autres  exemples  et  quelques  termes  de  comparaison  : 

D'aprcs  le  compte  rendu  du  chemin  de  fer  de  Scheucctady  AUtica,  pour  1838,  la  dépense  d e n- 

trelien  a été  par  kilom.  de 1 ,025 

D’après  M.  Guyonneau  de  Tambour,  l'entretien  des  50  kilom.  du  chemin  de  fer  de  Livcrpool  a 

coûté,  du  1"  juin  1833  an  1"  juin  1834  , 279,090  fr.,  ou  par  kilom 5,582(3). 

Mais  le  chemin  de  Livcrpool  est  bien  plus  fréquenté  que  celui  de  Columbia.  Il  y passait , 
à l'époque  dont  parle  M.  de  Pambour,  quatre  fois  autant  de  voyageurs  et  deux  à trois  fois 
antanl  de  marchandises  qu’en  recevait,  en  1837  et  1838 , le  chemin  de  fer  de  Columbia , et  la 
vitesse  des  convois , cause  puissante  de  détérioration,  y est  bien  plus  grande. 


(I)  Il  y a eu , en  outre , pour  les  câbles  des  plans  inclinés . une  dépense  annuelle  d’environ  53,000  fr.,  ou  de  367  fr. 
par  kilom.,  qui  a etc  portée  au  compte  du  service  de  traction. 

Diverses  constructions , indiquées  comme  ouvrages  neufs , représentent  par  kilom.  une  autre  dépense  de  567  fr.  Il 
conviendrait  d’en  considérer  une  fraction  comme  travaux  d'entretien. 

(3)  On  a dépense , de  plus , pour  remplacer  les  rails  de  bois  par  des  rails  de  fer,  prés  de  Philadelphie , une  somme  de 
100,857  fr.  ; pour  les  câbles  des  plans  inclines , 55,360  fr.  ; {tour  le  rétablissement  d'un  pont  détruit  par  un  incendie , 
une  partie  d’une  allocation  spéciale  de  80,000 fr. ; enfin , pour  divers  menus  ouvrages,  41,755  fr.  u conviendrait  dat- 
trilsuer  â l'entretien  une  bonne  partie  de  ce  dernier  article  qui  revient  seul  â 519  fr.  par  kilom. 

(3)  M.  Guyonneau  de  Tambour  écarle  avec  raison  des  frais  d'entretien  les  articles  remUaii  et  raih  neufi , en  ce  qui 
concerne  le  eitemin  de  Liver|>oof. 

Lorsqu'un  chemin  a des  rails  en  bois,  le  remplacement  de»  rails,  étant  très- frequent,  peut  être  considéré  comme  faisant 
partie  de  i entretien  ordinaire.  C’est  ce  que  nous  avons  admis  ici  pour  le  chemin  de  Columbia. 
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Fa  1833,  1 entretien  du  chemin  deDarlington.qui  est  dcueryi  sur  les  trois  cinquièmes  seule- 
ment de  son  parcours  par  des  locomotives , et  sur  lequel  on  transporte  de  grandes  quantités  de 

houille,  revenait,  par  an,  à 930,079  fr.,  on  par  kilom.  à 

D’après  M.  Bincan,  qui  a Tisité  en  détail  l'Angleterre  en  1839,  l'entretien  annuel  des  chemin* 

de  Ter  anglais  à grande  vitesse  varie  par  kllom.  de . 3,000  à 

11  est  même  beaucoup  pins  considérable  en  ce  moment  sur  le  chemin  de  tondras  à Birmingham, 
où  il  y a beaucoup  d'ouvrages  d’art  et  où  fl  existe  des  remblais  énormes  et  des  tranchées  Fort  pro- 
fondes. 

La  compagnie  du  chemin  de  Grande- Jonction  a passé  avec  un  entrepreneur  an  marché  d'en- 
tretien & raison  de 

Les  frais  d’entretien  des  petits  chemins  de  fer  de  l'Ecosse , qui  sont  presque  tous  à une  voie , 

sont  de 1 ,500  à 

Les  chemins  de  fer  belges , à une  seule  voie  sur  les  trois  quarts  de  leur  développement , et 
qui , jusqu'en  1839,  n’out  servi  qu'au  transport  des  voyageurs , ont  coûté,  par  an  et  par  kilom.  : 
En  t833 

— 1836 

— 1837 

— 1838 

— 1839  ! neuf  premiers  mois  ) 

La  police  de  la  route  est  comprise  parmi  les  frais  d'entretien  des  chemins  de  fer  belges. 

Eo  Angleterre,  où  le  service  de  la  police,  au  lieu  d’élrc  remis  aux  cantonniers,  est  confié  à 

des  agents  spéciaux,  il  coûte  par  kilom.  environ 1,000  à 

Sur  le  chemin  de  Manchester  à Liverpool,  les  frais  de  police  s’écartent  peu  de 


3,438  fr. 


8,000 


3,913 

2,000 


3,738 

3,780 

3,667 

3,106 

2,727 


2,000 

1,100 


Les  frais  d’entretien  (1)  des  machines  locomotives,  seule  partie  du  matériel  de 
transport  qui  appartienne  à l’État,  ont  été,  pendant  la  campagne  de  1837,  de  96,187  fr. 
Les  réparations  ont  eu  lien  dans  les  ateliers  de  l’État.  Ce  système  offrait , selon  le  sur- 
intendant  des  transports,  une  économie  de  40  p.  100  sur  celui  des  réparations  confiées 
à des  entrepreneurs  particuliers.  La  somme  totale  de  9G,187  fr. , répartie  entre  toutes 
les  machines,  en  tenant  compte  de  ce  que  plusieurs  n’ont  été  mises  en  service  qu’a- 
pres  le  commencement  de  la  campagne , donne  une  moyenne  annuelle , par  machine, 
de 4,267  fr. 

M.  Guyooaeau  de  Pambour  rapporte  que,  du  30  juin  1833  au  30  juin  1834,  l'entretien  des 
machines  du  chemin  de  Liverpool  est  monté  i 18,343  liv.  st.  (463,161  fr.  ),  et  il  ajoute  que 
la  Compagnie  en  possédait  trente , y compris  les  anciennes  » qui , construites  dans  le  moment 

• de  rétablissement  du  railway  et  dans  un  temps  où  l’on  n'avait  pas  assez  d'expérience  à cet 

• égard,  se  trouvent  maintenant  hors  de  proportion  avec  le  service  qu'ou  leur  demande.  • Sui- 

vant ce  savant  auteur,  les  machines  réellement  en  activité  journalière  de  service  étaient  alors  au 
nombre  de  dix  à onze,  et,  avec  un  nombre  égal  en  réparation  ou  en  réserve,  on  aurait  pu 
assurer  complètement  le  service.  « Au  reste , dil-il , c'est  ce  qui  arrive  actuellement , puisque 
le  surplus  au  délit  de  ce  nombre  est  à peu  prés  abandonné.  • On  peut  donc  considérer  le 
chemin  de  fer  de  Liverpool  comme  ayant  eu  alors  vingt  et  une  machines.  L'entretien  moyen 
d'une  machine,  renouvellement  compris , aurait  donc  coûté,  i cette  époque , sur  le  chemin  de 
Liverpool . 21,055  £r. 


(1)  .Vous  parlons  de  l'entretien  complet,  comprenant  le  renouvellement , de  manière  4 conserver  an  matériel  toute» 
valeur. 
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El  en  comptant  la  totalité  de»  trente  machina  vieille»  ou  neuves t5,(38  fr. 

C'est-à-dire  le  quintuple  dans  une  hypothèse , et  prés  du  quadruple  dans  l’autre , de  la  même 
dépense  sur  le  chemin  de  Colombia , en  !837  ; ce  qui  doit  être  attribué  en  partie  aux  perfec- 
tionnements introduits  dans  la  construction  des  machina,  et  à la  rapidité  avec  laquelle  ces  per- 
fectionnements avaient  clé  acclimatés  en  Amérique , si  toutefois  iis  n>  avaient  pas  pris  nais- 
sance. Cependant  une  forte  part  de  la  différence  provient  1*  de  ce  que  la  marche  des  convois 
est  beaucoup  plus  rapide  sur  le  chemin  de  Liverpool  (t);  2“  de  ce  que  le  chemin  de 
LiveTpool  transportant  principalement  des  voyageurs  et  produisant  des  bénéfices  qu'il  est  inter- 
dit à la  compagnie  de  s'approprier  au  delà  de  10  p.  100,  la  machina  y sont  tenues  avec  un 
soin  qui  approche  do  luxe. 

Il  faut  remarquer  aussi  que  des  frais  avaient  été  faits  à l'ouverture  de  la  campagne  de  1837 
pour  mettre  le  matériel  du  chemin  de  fer  de  Columbia  en  excellent  état , et  qu’il  avait  été 
renouvelé  plus  qu'à  moitié  par  l’acquisition  de  machina  neuves.  Rendant  l’exercice  1836, 
la  somme  totale  de  l'entretien  des  locomotives  s'était  élevée  au  double  du  chiffre  de  1837;  et 
en  1838,  elle  parait  avoir  beaucoup  approché  du  chiffre  de  1836. 

Enfin,  durant  quatre  mois  de  l’anncc,  c’al-à-dire  pendant  la  fermeture  des  canaux,  le 
service  des  locomotives  est  réduit  de  beaucoup.  Elles  n'out  donc  de  travail  actif  que  pendant 
la  deux  tiers  de  l’année. 

Si  l'on  évalue  l’entretien  annuel  de  l'ensemble  des  locomotives  par  kiiotn.  de  chemin  de  1er, 
ce  qui  donnera  da  résultats  plus  comparables , on  trouve  la  chiffres  suivants  : 


Chemin  de  fer  de  Columbia  ( 1837  ) 7S1  fr. 

Af.  ( 1836  ) , environ  le  double. 

Chemin  de  Liverpool.  . . (1833-34) 9,6(9 

A la  même  époque,  celte  dépense  s'élevait , sur  le  chemin  de  fer  de  Darlington,  par  kilom. 
de  l’apaco  desservi  par  da  locomoliva,  à 4,150 


Sur  ce  dernier  chemin,  la  vitesse  da  convois  n'était  alors  que  de  1 9 kilom.  pour  la  voyageurs 
et  de  1 3 pour  la  marebandisa.  Ce  chemin,  avons-nous  dit,  transporte  principalement  de  la  bouille. 

Il  sera  de  nouveau  question  tout  à l’heure  de  la  dépense  des  locomotives,  sous  une  autre  forme,  à l’oc- 
casion da  frais  de  traction. 


L’une  des  principales  dépenses  courantes  du  chemin  de  fer  de  Columbia  a été  occa- 
sionnée jusqu’à  présent  par  le  service  des  plans  inclinés.  Dans  leur  rapport  du  8 dé- 
cembre 1836  , les  Commissaires  des  Canaux  estimaient  que  l’un  de  ces  plans , celui  de 
Columbia , coûtait  annuellement  93,280  fr.,  qu'ils  détaillaient  ainsi  : 


Achat  d'un  câble 15,000  fr. 

1 Mécanicien  pour  la  machine  à vapeur,  à 2 doli.  par  jour 3,893 

1 Chauffeur à 1 doit 1,9(7 

( Hommes  de  peine à 1 doll 7,787 

1 Chef  de  service à 1 j doll 2,432 


(1)  D'après  le  rapport  de  >!.  Clarke  au  conseil  d'administration  du  chemin  de  ter  de  Paru  à Orléans,  en  date  du  mois 
de  décembre  iaï*,  la  Couqiagnie  de  Liverpool.  éclairée  alors  par  une  plus  longue  eipérieuce , pensait  que  la  combinaison 
U meilleure  consistait  à avoir  un  nombre  de  machina  tripla  de  celui  qu'il  but  mettre  en  feu  chaque  jour.  Elle  en  avait 
alors  47  en  bon  état,  pour  en  mettre  t»  en  feu  journellement. 
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1 Garde il  doll.  1,917  fr. 

5(7  Tonnes  de  charbon 15,190 

Cordes  d’altarhc 2,666 

Etoupe»,  huile,  réparations  des  machines 2,666 

Chevaux  pour  effectuer  les  transports  au  bas  du  plan 26,667 

Frais  divers 1 ,*88 

Accroissement  des  frais  de  traction , provenant  du  temps  perdu  par  les  loco- 
motives qui  attendent , évalué  à 10,667  fr. 


Total 93,280  fr. 


Les  10,CC7  fr.,  par  lesquels  se  termine  ce  tableau,  semblent  comptés  à tort.  En  les 
écartant , ainsi  que  les  2G,(!C7  fr.  qui  correspondent  au  service  du  palier  situé  au  bas 
du  plan , on  trouve  que  la  manœuvre  d’un  plan  incliné  de  27*. 45  de  hauteur  verticale, 
coûte  environ  60,000  fr.  Si,  des  faits  relatifs  à un  seul  plan  incliné  d’une  hauteur  aussi 
restreinte,  on  pouvait  tirer  une  conclusion  générale  absolue,  il  résulterait  de  là  que 
pour  gravir,  par  plan  incliné,  une  hauteur  verticale  de  100”,  la  dépense  annuelle 
Serait  de 219,000  fr. 

D'après  les  documents  annexés  au  rapport  des  Commissaires  des  Canaux,  du  6 décembre  1837, 
le  service  du  plan  incliné  du  Schuyikill.non  compris  le  palier  situé  au  bas  du  plan,  coûtait  alors  72,000  fr. 

Les  frais  correspondants  pour  une  élévation  de  100m  seraient  de 126,300 

Celte  somme  est  bien  moindre  que  celle  qui  résulte  des  données  du  plan  de  Columbia.  C’est 
que  ta  hauteur  verticale  du  plan  du  Schuylkill  est  double  de  celle  de  l’autre  plan.  11  est  tout 
simple  que , toutes  choses  égales  d’ailleurs , il  y ait  du  désavantage  à employer  des  plans 
inclinés  qui  ne  rachètent  qu’une  faible  différence  de  niveau. 

La  dépense  nécessaire  pour  élever  une  tonne  b 100“  de  hauteur  verticale , déduite  de  ce  que 
coûte  le  plan  inclinédn  Schuylkill,  en  supposant  une  circulation  de  100,000  tonnes,  serait  do  1 fr.  26c. 

Déduite  du  plan  de  Columbia , elle  serait  de 2 19 

Le  désir  d'affranchir  l’État  des  frais  de  ces  deux  plans  inclinés,  qui  semblaient  devoir 
coûter  à eux  seuls  plus  que  l’entretien  de  tout  le  reste  du  chemin,  fut , avons-nous 
dit , l’un  des  plus  puissants  motifs  qui  donnèrent  de  la  consistance  au  projet  de  leur 
suppression,  et  qui  firent  décider  l’abandon  du  plan  do  Columbia. 
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CHAPITRE  IIL 

Exploitation  dn  chemin  de  for  do  colombia. 

Traction  et  Péage. 

Droit  rie  traction.  — Dépense  courante  d'one  locomotive  , en  1833  et  en  1837.  — Dépense  des  locomotives  et  du  reste  du 
matériel  en  Belgique  ; dépense  des  locomotives  à Paris.  — Produit  de  la  taxe  de  traction  en  1856- 87-38-  Ce  produit 
couvre  la  dépense  et  doit  la  dépasser.  — La  dépense  réelle  de  traction  sur  les  chemins  de  fer  peut  descendre  beau- 
coup au-dessous  de  la  taxe  de  traction  sur  le  chemin  de  Columbia.  — Exemples  de  divers  chemins  de  fer  d'Europe.  — 
De  la  comparaison  entre  les  chemins  de  Ter  et  les  canaux  ; difficulté  d'établir  un  parallèle  exact.— Dans  1 état  actuel  des 
choses,  la  somme  des  droits  perçus,  tant  pour  la  traction  que  pour  le  péage  , est  généralement  plus  élevée  sur  les  che- 
mins tle  fer  que  sur  les  canaux.  — Péage  ; sa  quotité  pour  divers  produits;  péage  sur  le  wagon.  — Taxe  totale  sur  les 
principaux  objets.  —Taxe  totale  en  Belgique.  — Limites  légales  du  tarif  relatif  aux  marchandises  dans  les  divers  États  <te 

IT'nion  Américaine  ; droits  réellement  perçus  par  les  Compagnies Maxima  fixés  par  le  parlement  en  Angleterre  ; 

absence  habituelle  d'un  maximum  pour  le  droit  total.  — Maxima  fixes  en  Fraucc  en  1838;  autres  charges  imposées  aux 
Compagnies  françaises.  — Service  des  voyageurs  ; taxe  de  traction  et  péage  par  tête  sur  le  « hemin  de  Columbia. — Frais 
de  traction  par  tête  en  divers  pays.  — Prix  des  places  sur  le  chemin  de  Columbia.  — Prix  des  places  autorisés  par  la  loi 
sur  divers  rlumitisde  fer  américains;  prix  réellement  perçus. — Prix  des  places  en  Belgique;  variations  qulls  ont 
subies.  — Prix  des  places  autorisés  et  perçus  en  Angleterre.  — Prix  des  places  autorisés  en  France.  — De  l'influence  du 
prix  des  places  sur  la  circulation  et  snr  le  revenu  des  chemins  de  fer  ; système  d'administration  adopté  en  Angleterre  ; 
essais  de  prix  réduits  faits  par  un  petit  nombre  de  Compagnies  anglaises  ; conséquences  de  l’expérience  tentée  eri  Bel- 
gique; nécessité  des  bas  prix  en  France. 


Le  droit  de  traction  sur  les  marchandises  était,  au  1"  janvier  1839  et  pendant  les 
campagnes  précédentes,  de  0,r  ,0439  par  tonne  et  par  kiloni.  (12  millimcs  de  dollar 
pour  2,000  liv.  et  par  mille).  Le  surintendant  des  transports  estimait  que  les  deux 
tiers  de  ce  droit,  c’est-à-dire  0,r-,0293,  correspondaient  assez  exactement  à la  dépense 
courante,  et  le  reste,  0f,-,0146,  àl’entretien  et  au  renouvellemeat  des  machines. 

Il  était  en  outre  perçu,  à titre  de  frais  de  traction,  un  droit  de  0fr , 0331  par  kilom.  sur 
Chaque  char  à quatre  roues.  Avec  lachargede  7,000  livres  aroirdupoids  ou  de  3, 170  kilog. 
ce  droit  reviendrait,  par  tonne  et  par  kilom.,  à.  . . . ...  • • • 0,f  ,0105 

Avec  la  charge  plus  habituelle  de  6 milliers  de  livres  avoirdupoids  ou  de  2,720  kilog. 

il  reviendrait , par  tonne  et  par  kilom.,  à 0fr-,0122 

La  totalité  du  droit  de  traction,  avec  une  charge  de  2,720  kilog.  par  char,  est  donc 

de. 0*  ,0561 

11  convient  de  remarquer  que  les  frais  de  traction  ainsi  prélevés  sur  le  commerce  par 
l’État  laissent  au  compte  des  particuliers  deux  articles  qui  font  partie  des  frais  de 
transport,  tels  qu’ils  sont  ordinairement  entendus  et  tels  que  les  supporte  une  Compa- 
gnie qui  est  concessionnaire  d'un  chemin  de  fer  et  qui  l’exploite  elle-même. 

Ce  sont  : 

1°  L’entretien  des  wagons  ; 

2°  L'expédition,  lajivraison  et  la  surveillance  pendant  le  trajet. 
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Le  premier  de  ces  deux  articles  est  d'un  peu  plus  d’un  centime  par  tonne  et  par 
kilom. , lorsqu'il  s’agit  du  transport  d'objets  pesants  et  de  peu  de  valeur,  de  la 
houille,  par  exemple,  et  du  double  au  moius  pour  les  produits  qui  exigent  plus  de  soin. 

Pendant  la  campagne  de  1835 , les  frais  courants  d’un  voyage  d'une  machine  étaient 
évalués  à 80  fr.93c.,  pour  124  kilom.  entre  les  sommets  des  deux  plans  inclinés,  savoir: 


r>.  •. 

Une  cordc  cl  demie  de  bois , à 3 doit.  65  la  corde . 29  20 

15  hushels  de  charbon  bitnminrox,  à 28  conls  le  bnshcl.  . . . 22  40 

Un  machiniste  et  deux  chauffeurs 21  33 

Huile  à 1 dollar  le  gallon 8 » 


Tot»l 80  93 

C’est  par  kilom.  parcouru. 0 65 


Le  surintendant  des  transports  disait,  dans  son  rapport  du  7 novembre  1837,  que 
les  nouvelles  machines,  du  poids  de  dix  tonnes , qui  étaient  employées  alors  pour  les 
marchandises,  et  dont  la  puissance  était  double  de  celle  des  machines  de  1835, 
n'exigeaient  qu'un  tiers  de  combustible  de  plus  , et  tic  coûtaient  de  premier  achat 
qu'un  septième  en  sus.  Dès  lors , en  supposant  que  toutes  les  autres  dépenses  courantes 
fussent  restées  les  mêmes,  et  que  le  prix  du  bois  n’eût  pas  augmenté,  les  frais  d'un 
voyage  pour  les  machines  nouvelles  auraient  été  de  108  fr.  pour  124  kilom.;  ce  qui, 
en  supposant  un  chargement  de  100  tonnes  de  marchandises,  donnerait  '"•jOOS? 
par  tonne  et  par  kilom.  (I). 

Mais,  à cause  de  l'irrégularité  avec  laquelle  se  présentent  les  marchandises,  tandis 
que  les  convois  sont  obligés  de  partir  régulièrement , la  dépense  courante  des 
locomotives,  par  tonne  réellement  transportée,  est  beaucoup  plus  forte. 

D’ailleurs,  dans  cette  dépense  de  moins  d’un  centime  par  tonne  et  par  kilom.,  les 
Irais  d’entretien  delà  locomotive  ne  figurent  pas;  et  ces  frais  sont  élevés.  Sur  les 
chemins  de  fer  d'Europe  où  l’on  se  meut  avec  une  grande  vitesse,  ce  qui  détériore 
les  locomotives,  ils  égalent  l’ensemble  des  frais  courants,  lorsqu'ils  ne  le  dépassent 
pas.  En  Amérique,  où  la  vitesse  des  convois  est  moindre  et  où  l’on  brûle  dn  bois  au 
lieu  de  coke,  ce  qui  est  favorable  à la  conservation  des  machines,  les  frais  d’entre- 
tien des  locomotives  sont  moins  forts. 

Surles  chemins  de  fer  belges  (2),  la  dépense  de  traction,  en  y comprenant  l'entretien 
des  voitures  qui,  en  Belgique,  est  moins  coûteux  qu’en  Angleterre,  s’est  élevée , par 
kilom.  parcouru  : 


(t)  Il  résulte  même  d'une  lettre  adressée  4 >1.  Baldwin , fabricant  de  machines  à Philadelphie,  par  M.  Brandi,  qui  diri- 
geait I atelier  de  Parkesburg  , en  décembre  1857  , que  la  dépensé  courante  d'un  voyage  de  194  kilom.  s'élevait , pour 
une  de  ces  fortes  machine* , 4 97  fr.  78  c.  seulement , en  comptant  le  service  des  chantier*  de  bois  et  des  stations  d'eau. 
Ces  machine*  pouvaient  traîner,  poids  des  wagons  non  compris,  une  charge  de  plus  de  100  tonnes.  En  admettant  le  char- 
gement de  loo  tonnss , la  dépensé  par  tonne  et  par  kilom.  serait  de  O “ ,0079. 

(9)  Sur  les  chemins  d*  1er  belges  , la  vitesse  est  de  52  a 50  kilom.  4 l'heure,  temps  d'arrêt  déduits.  Eu  1859,  les 
trains  spécialement  destinés  aux  marchandises  n'avaient  qu’une  vitesse  de  16 kilom. 
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fr.  e. 

En  <835  (boit  mois),  à t 98 

1836  (l'anncc  entière) , à 1 68 

1837,  (irf.) 2 06 

1838.  (id.)  2 61 


1839  (neuf  premiers  mois)  ....  1 68 


Dans  les  environs  de  Paris , d'après  JIM.  Eugène  Flachat  et  Pcliet , la  dépense  jour- 
nalière d’une  loroniolivc,  entretien  compris,  monte  à 200  ou  250  fr.,  avec  un 
parcours  de  125  kilom.;  ce  qui  représente  par  kiloin 1 fr.  80  c. 

Du  1"  mars  1836  au  31  octobre  de  la  même  année,  les  frais  courants  de  traction 
soldés  par  l'État,  sur  le  chemin  de  Coluinhia,  ont  été  de  437,573  fr.  Pendant  le 
même  temps,  l’État  a reçu  pour  droits  de  traction  413,797  fr.  Dés  lors,  l’expérience 
de  cette  campagne  permettait  de  regarder  comme  certain  ce  que  faisait  pressentir  la 
comparaison  de  la  dépense  d’une  locomotive  avec  les  droits  que  paye  un  convoi , c’est- 
à-dire  que,  en  comptant  le  renouvellement  du  matériel,  une  fois  que  ce  matériel 
serait  complet  et  en  bon  état,  la  taxe  de  traction  couvrirait  les  frais;  car,  en  1830, 
l’exploitation  avait  été  plus  coûteuse  qu'elle  ne  devait  l'étre  à l’avenir;  les  machines 
étaient  en  fort  mauvais  étal  au  commencement  de  la  campagne  : l’atelier  de  répara- 
tion n’étant  pas  achevé,  on  avait  été  obligé  d’envoyer  les  machines  dans  des  ateliers 
particuliers,  à Philadelphie , ce  qui  était  dispendieux  et  incommode.  Enfin  , l’État  ne 
percevait  pas  tout  ce  qui  lui  revenait.  Faute  d’allocations  pour  salarier  un  nombre 
suffisant  d’agents,  ou  n’exerçait  qu’une  surveillance  illusoire  sur  les  voilures  servant 
aux  voyageurs,  et  dès  lors  les  entrepreneurs  de  transport  fraudaient  les  droits. 

L’exercice  1837  a pleinement  justifié  ces  espérances. 

L’État  a dépensé,  durant  celte  année,  pour  le  service  de  traction.  . . . 612,585  fr. 


Les  droits  de  traction  sont  montés  à 732,475 

11  y a donc  eu  un  bénéfice  net  de 1 19,890 


Ce  qui  représente  I intérêt  à 7 p.  100  de  la  somme  de  1,739,218  fr.  qu’avaient  coûté  de 
premier  achat  toutes  les  machines  placées  sur  le  chemin  de  fer  depuis  1835,  c’est-à- 
dire  depuis  l’origine.  Il  est  vrai,  je  le  répète,  que,  pendant  cette  année  1837,  il  n’a  point 
été  acheté  de  machine  nouvelle.  Mais  le  matériel  qu'on  s'était  procuré  antérieurement 
était  encore  en  assez  bon  état  à la  fin  de  la  campagne  pour  qu’aucuue  acquisition  de 
locomotive  ne  fût  nécessaire  pour  1838. 

On  comptait  donc  qu’à  partir  de  1838  les  droits  de  traction  suffiraient  non-seulement 
à couvrir  tous  les  frais  courants  de  ce  service  et  à renouveler  les  locomotives,  mais 
encore  à solder  l'intérêt  de  la  mise  de  fonds  qu’elles  représentaient. 

Pendant  l’exercice  1838,  c’est-à-dire  du  1er  novembre  1837  au  31  octobre  1838,  les 


droits  de  traction  ont  produit 874,950  fr. 

La  dépense  de  traction  s’est  élevée  à 793,600 

Le  bénélicc  net  a donc  été  de ...... 81,350 


En  tenant  compte  des  approvisionnements  en  magasin  et  de  quelques 
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dépenses  qui  ne  doivent  pas  être  imputées  au  service  de  traction , on 
trouverait  que  le  bénélice  net  a été  plus  considérable  et  qu’il  est  monté  à 267,900  fr. 

11  était  alors  nécessaire  d'acheter  dix  nouvelles  machines  locomotives  estimées  à 
373,300  fr.  ; mais  quatre  seulement  de  ces  machines  devaient  être  portées  au  compte 
du  chemin  de  fer  de  Columbia,  puisque  les  six  autres  n’étaient  requises  que  parce 
qu’on  lui  en  avait  enlevé  un  nombre  pareil  pour  les  placer  sur  le  chemin  de  fer  du 
Portage.  Il  fallait  aussi  pour  21,300  fr.  de  câbles,  article  porté  au  compte  de  traction. 

Ainsi,  les  droits  de  traction  étaient  alors  plus  que  suffisants  pour  subvenir  à 
tous  les  frais  de  ce  service,  y compris  le  renouvellement  du  matériel.  Ce  fait 
deviendra  plus  évident  encore  si  l’on  a égard  à l’excédant  de  recettes  de  l’exercice 
précédent. 

D’ailleurs,  les  résultats  de  1838  ne  peuvent  être  considérés  comme  aussi  favorables 
que  ceux  qu’on  est  en  droit  d'attendre  des  prochains  exercices.  Un  orage,  du 
19  juin,  avait  mis  dans  un  état  de  dégradation  extrême  une  partie  assez  étendue 
de  la  grande  artère  de  Philadelphie  à Pitlsburg.  La  canalisation  de  la  Juniata  fut 
complètement  hors  de  service  pendant  plusieurs  mois,  entre  llunlingdon  et  llolli- 
daysburg,  sur  un  espace  de  62  kilom.  La  somme  absorbée  par  les  réparations  extraor- 
dinaires de  ce  seul  tronçon  de  la  ligne  s’est  élevée  à 1,866,660  fr.  Les  pertes 
qui  en  sont  résultées  pour  le  commerce,  dont  les  opérations  se  sont  ainsi  trouvées 
suspendues,  ont  été  bien  plus  fortes,  et  le  revenu  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  de 
l’État  s’en  est  ressenti.  Il  n’a  dépassé,  en  y comprenant  les  droits  de  traction  , les  pro- 
duits de  l'exercice  précédent  que  de  84,810  fr.  Sans  cette  circonstance,  hors  de  toute 
prévision,  on  était  autorisé  à compter  sur  un  bel  accroissement  de  recette , tant  en 
droits  de  traction  qu’en  droits  de  péage. 

Au  reste,  l’expérience  d'autres  chemins  de  fer  d’Amérique  ou  d'Europe  légitime  plei- 
nement toutes  les  espérances  qu'on  peut  concevoir  à cet  égard  pour  le  chemin  de  fer 
de  Columbia.  Sur  divers  chemins  fréquentés,  la  dépense  de  traction,  réduite  à ce  qui 
concerne  la  locomotive,  soit  pour  les  frais  courants,  soit  pour  l'entretien,  est  de 
beaucoup  au-dessous  de  0 u-  0561  , par  tonne  et  par  kilom.  Elle  va  à 04  cl  à 
0 03.  L’entretien  seul  des  wagons  y ajouterait,  avons-nous  dit,  pour  les  marchan- 

dises les  plus  communes,  un  centime  au  moins  par  tonne  et  par  kilom. 

Elle  peut  même  descendre  au-dessous  de  0 03,  là  où  le  mouvement  est  assez 

animé  et  assez  régulier  pour  que  chaque  machine  parte  avec  charge  à peu  près  entière, 
au  moins  dans  un  sens,  là  où  la  marchandise  est  de  nature  à exiger  peu  de  soins  , et 
où  les  pentes  sont  favorablement  distribuées.  Dans  ce  cas , les  chemins  de  fer  se 
rapprocheraient  beaucoup  , à l’égard  des  frais  de  halage,  des  canaux,  sur  lesquels  ces 
frais  sont  ordinairement  évalués,  en  France,  de  0 01  à 0 03,  et  peuvent,  en 

tous  pays , être  réduits  à ce  dernier  chiffre. 

M.  l'ordonne!  a trouvé  que  . sur  le  chemin  de  Liverpool,  d'après  la  moyenne  de  deux  années 
et  demie,  déjà  un  peu  en  arrière,  la  traction  véritable,  c’est-  à-dire  avec  l'entretien  complet  de  la  lo- 
comotive, mais  dépense  des  wagons  déduite,  la  vitesse  étant  de  2t  kilom.,  et  le  calcul  étant  ra- 

*5 


Digitked  by  Google 


îji  SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  III. 

mené  « l'hypothéie  où  l«  chemin  serait  de  niveau,  scierait,  pour  le  aerricedcs  marchandises, 

par  tonne  et  par  Ulom.,  à 0"  0Î96 

Sur  le  chemin  de  Darlington , à une  époque  où  les  transports  se  faisaient  k l'entreprise,  la  même 
dépense,  ; compris  le  retour  presque  toujours  k ride,  le  chemin  étant  de  nircau , et  la  vitesse  de 

li  à 15  kilom.,  était  de. • M«0 

Plus  récemment,  les  transports  , étant  faits  en  régie  par  la  Compagnie,  n'ont  pins  coulé 

que.  • 0195 

Sur  le  chemin  de  Saint-Étienne  k Lyon,  entre  Glvors  cl  Lyon,  le  transport  a lieu  an  moyen 
de' locomotives.  La  pente  n’est  qne  de  0“,0003  par  métré.  La  dépense  de  traction  qui , Ik  aussi , 
comprend  un  retour  à peu  prés  à vide,  n’est,  tonjonrs  déduction  faite  de  ce  qui  regarde  les 

wagons , avec  des  locomotives  pourtant  fort  imparfaites  . que  do. ■ 03il 

Si  sur  le  chemin  de  Saint-Étienne  on  avait  un  chargement  au  retour,  les  frais  de  traction 
seraient  réduits  de  moitié. 


L'emploi  exclusif  des  nouvelles  machines  k six  roues  doit  diminuer  encore  ces  frais  de 
traction.  | 

De  ce  bas  prix  de  la  traction  , dans  certaines  circonstances,  sur  les  chemins  de  fer, 
d'habiles  ingénieurs  ont  conclu  qu'ils  étaient  préférables  aux  canaux,  dans  tous  les 
cas  du  moins  où  le  sol  ne  leur  oppose  pas  spécialement  des  difficultés  extrêmes. 
Celle  thèse  a été  soutenue  en  Angleterre  par  M.  Wood  (1),  et  en  France  par  M.  Per- 
donnet  (2).  Nous  n’essayerons  pas  ici  de  tracer  un  parallèle  qui  nous  parait  impos- 
sible encore,  et  dont  d'aillenrs  les  conclusions  ne  devront  jamais  être  absolues.  Les 
chemins  de  fer  sont  trop  nouveaux  pour  qu’il  soit  facile  d’apprécier  rigoureuse- 
ment tous  les  avantages  qu'ils  offriront  et  de  mesurer  les  frais  auxquels  il  faudra 
acheter  ces  avantages.  Les  constructeurs  de  locomotives , qui  ont  nouvellement  per- 
fectionné ces  machines,  sont  encore  loin  d'avoir  dit  leur  dernier  mot.  D’un  au- 
tre côté , de  nos  jours  oit  tout  est  soumis  à l'action  irrésistible  d’une  force  rénova- 
trice, et  où  les  faits  industriels  en  particulier  se  transforment  comme  par  en- 
chantement, les  canaux  eux-mêmes  ne  doivent  pas  être  jugés  d'après  ce  qu'ils  ont 
été.  Tout  porte  à penser  que  l'exemple  et  la  concurrence  des  chemins  de  fer  en  mo- 
difieront l'exploitation  sous  plusieurs  rapports  essentiels  , notamment  sous  celui  de 
la  vitesse.  Les  bateaux-rapides , récemment  introduits  avec  le  plus  grand  succès , pour 
le  transport  des  voyageurs,  autorisent  à cet  égard  beaucoup  d’espérances. 

Les  chemins  de  fer  l'emportent  sur  les  canaux  pour  la  rapidité  des  transports,  même 
lorsqu'il  s’agit  de  marchandises,  car  on  peut  sans  effort , sans  fatiguer  la  voie  ou  les 
locomotives,  y voiturerdes  produits  à raison  de  10  à 15  kilom.  à l'henrc(3).  Dans  les 
pays  tels  que  les  États-Unis,  où  les  canaux  sont  condamnés  par  la  gelée  tous  les  ans  a 
un  long  chômage,  on  a à faire  valoir  en  faveur  des  chemins  de  fer  une  autre  consi- 


(I)  A Praeticml  Trentue  on  Railroeuls,  dernière  édition  ( 1858%  page  698. 

(S)  Journal  Je  f Industriel  et  du  Capitaliste,  tome  VI,  page  557. 

(5)  M.V.  Chevallier,  ingénieur  de<  ponts  ctfh*u«séM,  a déduit  des  expériences  de  M.  Guvonneau  de  Tambour  sur  le 
chcnvn  de  Liverpool,  la  conrJuaion  renurquable  que  le  minimum  île  dépensé  avait  lieu  avec  la  vitesse  de  4*  par  seconde 
(14,400*  à l'heure,.  Annales  des  Ponts  et  Chaussées , juillet  et  août  1S»3$. 
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lierai  ion,  celle  de  la  continuité  du  service  durant  tonte  l'année.  Ce  sont  là  des  litres 

marques  à la  préférence.  Mais,  en  revanche , dans  nos  pays  d'Europe  du  inouïs , les 
chemins  de  1er , tels  qu'on  entend  les  construire  en  Angleterre  et  en  France , coûtent 
lieauroup  plus  cher  que  les  canaux,  environ  le  double  moyennement  ou  même  1« 
triple  (I),  par  diverses  causes  au  nombre  desquelles  ligure  l'obligation  «le  n'y  employer 
quelles  pentes  douces  si  l'on  veut  y unir  le  transport  des  marchandises  à celui  des  voya- 
geurs, et  l’ effectuer  au  plus  bas  prix  (2).  C'est  un  désavantage  énorme  <|ui,  si  l’on  ne 
parvenait  si  y remédier,  n’aurait  i»as  seulement  l'effet  d'empêcher  les  chemins  de  fer 
de  se  multiplier.  Il  aurait  aussi  |iour  résultat  d'imposer  au  public  uu  fort  surcroît 
de  déboursés.  Car  les  frais  de  traction,  même  en  y comprenant  l'cutrelien  des  wa- 
gons, qui  est  plus  dispendieux  que  celui  des  bateaux,  et  en  y ajoutant  l’entretien  «lu 
chemin  cl  les  Irais  généraux,  11e  représentent  qu'une  portion  des  charges  supportées 
par  les  marchandises.  Il  y a en  outre  un  droit  de  péage  correspondant  à l'intérêt  du 
capital  engagé.  Sans  doute  ce  droit  n’est  pas  une  de  ces  causes  «le  dépense  qui  tien- 
nent à la  nature  matérielle  des  choses.  Mais  s'il  ne  dérive  pas  des  lois  qui  régissent 
le  inonde  physique,  il  est  fondé  sur  celles  qui  gouvernent  les  intérêts  positifs  des 
sociétés.  Il  peut,  il  est  vrai , être  très-modi«|ne  et  même  nul  dans  le  cas  de  chemins 
appartenant  à l'Etat,  et  c’cst  là  un  argument  puissant  à faire  valoir  en  faveur  de 
l’exécution  par  le  gouvernement;  mais  tontes  les  fois  qu'il  s’agira  de  lignes  concédées 
à des  compagnies,  il  y aura  nn  péage  dont  le  produit  devra  être  proportionnel  an 
capital.  Et  il  ne  serait  pas  facile  à l'Elal  lui-même  de  faire  abstraction  de  ce  capital 
et  de  renoncer  à tirer  des  chemins  de  fer  qu’il  aurait  construits  un  revenu  direct,  en 
rapport  avec  la  dépense  de  construction,  à moins  de  limiter  ses  en  I reprises. 

Au  reste,  il  n'est  pas  possible  d'établir  maintenant  une  comparaison  parfaitement 
exacte  entre  les  canaux  et  les  chemins  de  fer,  parce  que  la  destination  des  premiers 
n’est  pas  la  même  que  celle  des  seconds.  Les  chemins  de  fer  sont  considérés  jusqu'à 
présent  comme  devant  être  affectés  principalement  au  transport  des  voyageurs.  Au 
contraire  ce  service  n’existe  qu'exceptionnel lement  sur  les  canaux. 

La  combinaison , encore  à organiser  presque  partout , du  service  des  marchandises 
avec  celui  des  voyageurs,  peut  exercer  une  heureuse  influence  sur  les  conditions  de 
l'exploitation  «les  chemins  de  fer.  Cette  partie  liée  semble  devoir  permettre  eu  effet 
d’effectuer  l'on  et  l’autre  service  à meilleur  marché , tout  en  ajoutant  aux  profits. 
Elle  donne,  par  exemple,  le  moyen  de  mieux  utiliser  tous  les  départs  des  locomo- 
tives en  complétant  les  convois  de  voyageurs,  lorsqu'ils  sont  faibles,  avec  une  quan- 


(1;  On  peut  estimer  qu’en  Angleterre  un  kilom.  de  chemin  de  fer  à grande  vitesse  coûte 400,00ufr. 

La  dépense  moyenne  des  canaux  anglais  parait  avoir  été,  par  kilotn.,  d'environ 133,000 

En  France  , la  dépense  moyenne  des  canaux  de  1821  el  1822  aura  été  de 123,000 


Et  il  y a lieu  de  penser  que  celle  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ne  pourra  descendre  au-dessous  de.  230,000 
(2)  V.  Chevallier  a été  conduit,  dans  le  travail  que  nous  venons  de  citer,  à ce  résultat  que,  à égalité  de  circulation, 
c'est-à-dire  pour  un  nombre  de  voyageurs  égal  au  nombre  des  tonnes  de  marchandises , et  au  prix  des  mêmes  sacri- 
fices, les  pentes-limites  doivent  être  trois  fois  moindres  pomr  le*  marchandises  que  pour  les  voyageurs  ; mais  que  cepen- 
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tité  convenable  Uc  marchandises  (1).  D’un  autre  côté  cependant  le  transport  des 
voyageurs  à grande  vitesse  présente  au  service  des  marchandises  certaines  entraves. 
Il  oblige  d’appliquer  à celles-ci , môme  lorsqu'elles  marchent  isolément , plus  de 
célérité  que  le  commerce  lui-môme  ne  le  demanderait,  et  la  célérité  coûte  cher.  Ainsi, 
dans  la  Grande-Bretagne,  le  prix  coûtant  du  transport,  en  comptant  avec  la  traction, 
l'entretien  du  chemin  et  de  tout  le  matériel,  la  police,  l’administration,  est  bien  plus 
élevé,  sur  des  chemins  tels  que  ceux  de  Liverpool  à Manchester , de  Londres  à Bir- 
mingham et  de  Grande-Jonction , établis  principalement  en  vue  des  voyageurs,  que 
sur  les  chemins  de  l'Écosse  et  du  nord  de  l’Angleterre , construits  surtout  pour  voitu- 
rer  des  houilles  par  grandes  masses  et  avec  une  faible  vitesse  (12  kiiom.  environ  ). 
On  peut  évaluer  ce  prix , par  tonne  et  par  kilom.  : 


Sur  les  premiers,  de O1'-  10  à O1'-  12  (2) 

Sur  les  seconds,  pour  la  bouille,  de > 05  à • 06  (3) 


Quoi  qu’il  en  soit  de  l’avenir  et  de  quelques  cas  particuliers  du  présent , dans  l’état 
actuel  des  choses,  avec  les  chemins  de  fer  tels  qu’ils  sont  constitués  aujourd'hui , sous 
le  rapport  politique,  s’il  est  permis  de  s’exprimer  ainsi,  comme  sous  le  rapport 
matériel,  le  transport,  péage  compris  ou  non,  est  plus  coûteux  sur  les  chemins  de 
fer  que  sur  les  canaux  (4);  les  prix  de  voiture  et  les  tarifs  de  péage  actuellement 
en  vigueur  l’attestent  suffisamment. 


dant  on  pont  atteindre,  sans  fractionner  les  trains,  sur  les  chemins  à marchandises,  les  pentes-limites  qui  permettent  d'é- 
viter ce  fractionnement  sur  les  chemins  à voyageurs,  en  faisant  intervenir  des  machines  de  renfort. 

(1)  On  a vu  plus  haut  (page  946)  comment  cette  combinaison  des  deux  services  avait  permis  une  baisse  des  prix  de 
transport  sur  le  canal  Érié. 

(9)  M.  Bineau  établit  que  sur  le  chemin  de  fer  de  Liverpool  à Manchester,  qui  est  à peu  prés  le  seul  de  tous  les  chemins 
de  la  Grande  Bretagne  sur  lequel  le  service  des  marchandises  , autres  que  la  houille,  soit  complètement  organisé  , les 
frais  réunis  s’élèvent,  par  tonne  et  par  kilom.,  de  0 u 485  à 0 h • 464,  y compris  la  main-d'œuvre  de  magasinage  à l’en- 
trepôt de  Manchester.  En  évaluant  par  approximation  celte  main-d’œuvre  à deux  centimes,  on  trouve  que  les  frais  du  trans- 
port des  marchandises  , & la  vitesse  de  90  à 98  kilom.  à l'heure  ( qu’on  est  obligé  d’employer  pour  ne  pas  gêner  le  service 
des  voyageurs)  sont  de  0 fr  45  à 0 ,r  44.  (Chemins  de  fer  <T  Angleterre,  pages  594,  593.) 

(5)  Le  chiffre  de  0ff  08  à p tr-  06  comprend  le  retour  à vide , mais  il  ne  comprend  ni  le  chargement  ni  le  déchargement . 
La  traction  proprement  dite  y figure  pour  trois  centimes.  M.  Wood  cite  des  chemins  où  le  prix  coûtant  du  transport,  tous 
frais  inclus,  est  moindre  puisque  le  prix  marchand  y dépasse  peu  0 froG.  Ainsi,  les  charbons  destinés  i l'exportation 
sont  par  faveur  expédiés,  chargement  et  déchargement  non  compris , aux  taux  suivants  : 


Chemin  de  fer  de  Stanhopc  et  Tyne 0fr  085 

— de  Stockton  & Darlington » 070 

— de  Clarence ■ 063 


(A  Praclical  Treatùe,  etc.,  page  616.) 

(4)  Cette  régie  peut  être  regardée  comme  absolue  à l'égard  de  la  France  et  des  État»  rnis.  C'est  à peine  s il  y a 
quelques  exceptions , et  si , dans  ces  deux  pays , l'on  pourrait  citer  des  canaux  où  le  péage  proprement  dit  surpasse  celui 
qui  est  perçu  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  11  n’en  est  pas  de  même  en  Angleterre. 
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Nous  aurons  occasion  de  revenir  sur  ce  sujet  lorsqu'il  sera  question  des  mines  de 
charbon. 

Sur  le  chemin  de  Columbia,  le  péage  se  compose,  de  même  que  le  droit  de  trac- 
tion, de  deux  parties  qui  atteignent,  l’une  les  marchandises,  l'autre  le  wagon  lui- 
même.  . 

Le  péage  des  marchandises  dépend  de  leur  nature. 

Voici  quel  il  est  (t)  pour  les  principaux  objets,  par  tonne  et  par  kiloni.,  depuis 
le  t"  mars  1838,  époque  à laquelle  eut  lieu  une  réduction,  qui  ne  fut  cependant 
pas  étendue  à tous  les  produits  : 


Houille , pierre  brute , argile,  gravier  et  aable,  pierre  à cham, fumier,  pommes  de  terre.  . . 0,r  022 
Dois  de  charpente , bois  à brûler,  bois  pour  les  clôtures  des  champs  ifencts ) , sel  allant  vers  le 

littoral,  minerai  de  fer,  chaux,  blocs  de  marbre , coton  en  laine > 037 

Planches  et  chevrons , douves,  briques,  plâtre,  porc  frais  ou  porc  salé  autre  que  du  lard,  tabac 

en  feuilles .■ • OH 

Seigle,  mais,  avoine,  farine  de  blé  , lard . > 051 

Blé , sarrazin , orge , pommes , pèches  et  antres  fruits  verts , chanvre , poisson  et  bceuf  salés , 
graisse  de  porc,  suif,  laide,  bétail,  potasse,  plomb,  whîskey,  ardoises,  tuiles,  pierre  taillée, 

goudron » 059 

Fonte  moulée » 073 

Fer  forgé  ou  laminé ■ 088 

Huiles 102 

Poterie  fine , quincaillerie,  cristaux  , liqueurs  étrangères • 117 

Tissus,  drogueries,  pelleteries » 148 

Le  droit  de  péage  qui  frappe  chaque  wagon  est  de  0 033  par  kilom.;  avec  la  charge  maximum 

de  3,170  kilog.,  c'est  par  tonne  et  par  kilog » 0101 

Avec  la  charge  de  2,720  kilog.,  c’est * . » 0122 


Il  résulte  de  là  qu’en  supposant  la  charge  de  2,720  kilog.  par  wagon , chaque  tonne 
de  marchandises  paye  au  chemin  de  fer,  pour  droits  de  péage  et  droits  de  traction 
réunis  : 

Par  kilomètre.  Pour  le  trajet  entier. 


Fumier,  sable  et  gravier.  . 

0 090 

11  te.  82 

Houille 

» 090 

11 

8-2 

Porc  salé 

. % . 

» 113 

14 

69 

Farine 

. . . 

> 119 

15 

64 

Blé 

• • e 

• 127 

16 

61 

Fer 

• • • 

> 156 

20 

45 

Tissus 

• V • • 

• 214 

28 

08 

(t)  Pour  tous  les  articles  sans  exception,  te  péage  a pour  base  le  poids.  Au  contraire,  pour  plusieurs  articles,  et  notam- 
ment pour  la  plupart  des  bois , sur  les  canaux  appartenant  à l'État  de  Peusylvanle  , le  péage  a pour  base  le  volume  et 
quelquefois  le  nombre  des  pièces,  la  centaine  ou  te  millier.  Des  bascules  établies  sur  dirers  points  du  chemin  deferperatet- 
tent  de  renfler  les  déclarations  du  commerce. 
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Per  kilomètre.  Pour  le  trajet  entier . 

Itoia  de  charpente  (I) . o1''  105  13"-  7S 

Planches  et  chevrons  (I) » IIS»  14  6» 

Répétons  qu’on  outre  de  ces  frais  le  commerce  paye  le  service  rendu  par  l'entrepre- 
neur qui  se  charge  des  transports  et  fournit  les  wagons,  ce  qui,  dans  la  plupart  des  cas, 
représente  deux  centimes  par  tonne  et  par  kilom.  L’entretien  seul  des  wagons  a coûté 
sur  le  chemin  de  Liverpool , par  tonne  et  par  kilora.  parcouru  : 


Pendant  oue  première  période  de  deux  ans  et  demi 0"0I6 

Pendant  une  autre  période  de  trois  ans > 020 

Pour  te  service  spécial  (lu  charbon,  c'est.  . > 012 


Le  gouvernement  belge,  qui  exploite  lui-mèmc  ses  chemins  de  fer,  comme  l’État  de 
Pensylvanie,  et  qui  même  a entrepris  une  exploitation  plus  complète,  puisqu'il  fournil 
les  voitures  et  les  wagons,  a organisé  le  service  des  marchandises  en  1839,  spéciale- 
ment sur  la  ligne  d’Anvers  à Liège. 

Voici,  d’après  les  termes  du  rapport  de  M.  Nothomb,  en  date  du  12  novembre  1839,  à 
quelles  conditions  ce  service  s’opère  provisoirement  : 

On  distingue  trois  natures  de  transport  : 

1°  Transport  des  marchandises  de  toute  espèce  indistinctement,  au-dessous  du  poids 
de  1 ,000  kilog. 

2°  Transport  des  marchandises  de  toute  espèce  indistinctement,  au-dessus  de 
1,000  kilog. 

3°  Location  de  wagons  à raison  d'un  chargement  de  3,000  kilo''.,  maximum  du  poids 
toléré. 


Les  transports  de  la  première  catégorie  je  payent,  par  tonne  et  par  kilom.,  à raison  de.  . . . 01'-  100 


Ceux  de  la  seconde , à raison  de <35 

Enfin  ceux  de  la  troisième,  en  supposant  un  chargement  complet , an  prix  de <80 


La  location  de  wagons  par  abonnement  assure  : 1°  le  départ  immédiat  par  convoi  pu- 
blic ordinaire  de  voyageurs;  2“  la  faculté  de  modifier  le  chargement  aux  stations  de 
passage.  C’est  le  mode  de  transport  que  le  commerce  a préféré  à tous  les  autres. 

La  location  irrégulière  assure  le  départ  dans  les  30  heur». 


(I)  Le  tarit  correspondant  par  mètre  cube  et  par  kilom.  est  comme  il  suit , avec  le  rapport  admis  par  l’Etat  île  Peu- 
sylvanie  'page  227)  de  640  kilog.  au  mètre  cube , tant  pour  le  bois  «te  charpente  que  pour  le  bon  de  sciage , et  avec  celui 
qui  eat  proféré  en  France,  de  BI9  kilog.  pour  le  bois  de  charpente  et  de  «14  kilog.  pour  le  bois  de  sciage  : 

Rapport  pensyhanien.  Rapport  français. 

Ttt  Uoui.  IW  k leqsl  entier.  T.t  kilom.  hoor  le  leijol  eoliev. 


Pois  de  charpente.  . . 0"ofiV 
Planches  et  chevrons.  . 0 072 
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L'expéditeur  belge  est  astreint  à faire  accompagner  ses  marchandises. 

Le  transport  s’effectue  aux  risques  et  périls  de  l’expéditenr  et  sous  la  surveillance  de 
sou  agent.  L'administration  n'assume  la  responsabilité  ni  des  avaries  ni  des  pertes, 
quelle  qu’en  puisse  être  la  cause. 

Le  chargement  et  le  déchargement  aux  stations  sont  aux  soins  de  l’expéditenr. 

Ces  trois  dernières  clauses  de  l’exploitation  dos  chemins  belges  subsistent  snr  les 
chemins  de  fer  appartenant  à l’État  de  Pensylvanie. 

Ainsi,  dans  ses  rapports  avec  l'administration  belge,  comme  avec  celle  de  l’État  de 
Pensylvanie,  l'expéditeur  est  exposéà  des  chances  et  à des  servitudes,  et  subitdes  frais 
qu'il  évite  sur  les  chemins  appartenant  à des  compagnies  et  exploités  par  elles. 

Comparons  maintenant  le  chemin  de  fer  de  Columbia  aux  autres  chemins  de  fer 
des  États-Unis,  sous  le  rapport  des  droits  de  péage. 

Aux  États-Unis,  sous  ce  rapport,  les  chemins  de  fer  concédés  à des  compagnies  pré- 
sentent la  plus  grande  diversité.  Au  sein  de  chaque  État,  la  concession  émaite  du  gou- 
vernement local , et  chacun  de  ces  gouvernements  suit  des  errements  particuliers, 
non-seulement  à l'égard  du  tarif,  mais  pour  l'ensemble  des  dispositions  du  bill.  Bien 
plus,  au  sein  de  la  plupart  des  Étals,  les  législatures,  n’ayant  pas  d'idée  arrêtée  ni 
de  système  fixe,  prescrivent  aux  différentes  compagnies  desmaxima  très-différents, 
|ors  même  que  les  lois  de  concession  sont  votées  à peu  de  jours  de  distance. 

Cependant  an  milieu  de  cette  foule  de  clauses  si  diverses,  on  retrouve  des  dispositions 
générales  faciles  à tracer  et  le  plus  souvenl  même  assez  simples  (1). 

La  base  de  la  perccpliou  est,  à peu  près  sans  exception,  le  poids  des  marchandises; 
et  ilesl  rare  que, dans  les  stipulations  du  tarif,  les  marchandises  soient  partagées  en 
plusieurs  catégories. 

Dans  l'État  de  Massachusetts,  qui  est  le  plus  important  de  la  Nouvelle-Angleterre,  les 
compagnies  sont  laissées  complètement  maîtresses  du  tarif.  Aucun  maximum  n'est 
fixé,  ni  pour  les  marchandises,  ni  pour  les  hommes.  Cependant  les  chartes  des  compa- 
gnies contiennent  cette  réserve  expresse , qu’après  un  délai  de  dix  ans , à partir  de  l’a- 
chèvcmcnt  des  travaux,  et  successivement  de  dix  en  dix  années,  dans  le  cas  où  le  revenu 
net  moyen  des  actionnaires,  pendant  la  dernière  période  décennale , aurait  dépassé  10 
pour  100,  la  législature  aura  le  droit  de  prendre  des  mesures  pour  la  réduction  du  ta- 
rif, afin  de  ramener  les  dividendes  à ce  taux  de  10  p.  100.  Mais  il  est  formellement 
dit  que  la  législature  ne  pourra  modifier  le  tarif  de  manière  à amener  un  revenu 
net  de  moins  de  10  pour  100;  et  dans  celte  vue,  il  est  stipulé  que,  lors  de  la 
révision , s'il  y a lieu , au  commencement  de  chaque  période  décennale , la  législature 


(I)  Nous  l'c.irtcron»  à peu  prés  complrlrmrnt  de  cet  examen  les  lui,  de  coure,, ion  antérieure,  à t*30  ou  1851 , c’est-t- 
dire  à l'époque  où  fol  constaté  le  .succès  de  U machine  locomotive  sur  le  chemin  de  fer  de  Manchester  à Livcrpool.  Ces  lois 
remontent  en  effet  à un  temps  où  I on  ne  soupçonnait  pas  ce  que  devaient  être  les  chemins  de  fer.  Au  reste,  s'il  y a eu 
dans  quelque*  hiats  un  assez  grand  nombre  de  chemins  de  fer  autorises  législativement  avant  l&so  ou  4tô4 , il  y a fort 
peu  de  chemias , réellement  construits,  trois  ou  quatre  peut-être , sur  la  surface  entière  de  l'Union , dont  le  bill  d'autorisa- 
tion date  de  plus  loin. 
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devra  exclure  de  ses  prévisions  toute  idée  d'augmentation  du  mouvement  commercial 

relativement  à la  période  précédente. 

Pour  lixer  les  idées  sur  la  portée  véritable  de  cette  limite  stipulée  à l’égard  des  divi- 
dendes, il  est  bon  de  rappeler  que  le  taux  légal  de  l’intérét  dans  les  Étals  de  la  Nou- 
velle-Angleterre est  de  6 p.  100.  Dans  l’État  de  New-York , il  est  de  7 ; dans 
celui  de  Pensylvanie , de  6.  Dans  les  États  du  Sud  , il  est  de  8 et  môme  de  9. 11  va  à 10 
en  Louisiane. 

On  peut  mesurer  encore  les  dividendes  extrêmes  permis  aux  compagnies  des  chemins 
de  fer  d’après  le  taux  auquel  empruntent  les  États  les  plus  florissants.  Nous  avons  dit 
(page  198)  entre  quelles  limites  avait  varié  l’intérêt  des  nombreux  emprunts  souscrits 
par  l'État  de  New-York  pour  les  Travaux  Publics.  11  émet  du  5 pour  100  au-dessus  du 
pair,  et  Une  fois  il  l’a  placé  à 17 ~ de  prime. 

Les  dividendes  ordinaires  des  banques  conduites  avec  le  plus  de  sagesse  sont  de  7 à 8. 

Les  dispositions  que  nous  venons  d’indiquer  se  retrouvent  dans  les  chartes  des  com- 
pagnies de  tous  les  chemins  de  ferdéjà  énumérés  (p<ige291)qui  se  développent  en  totalité 
ou  en  partie  sur  le  sol  du  Massachusetts.  Dans  quelques  cas,  cependant , à la  période 
décennale  on  a substitué  des  termes  plus  courts.  Ainsi , pour  le  chemin  de  fer  de 
Boston  à Providence,  le  délai  périodique,  après  lequel  le  tarif  pourra  être  réduit  par  la 
législature,  est  de  quatre  ans. 

Plusieurs  des  chemins  de  fer  du  Massachusetts  s’étendent  sur  d'autres  États  de  la 
Nouvelle-Angleterre.  C’est  ce  qui  a lieu  pour  le  chemin  de  Boston  à Providence , et  pour 
celui  de  Worccster  à Norwich.  Les  chartes  concédées  par  les  législatures  de  ces  États 
aux  compagnies  qui  les  ont  entrepris,  et  toutes  celles  qui  nous  ont  été  com- 
muniquées d'autres  chemins  de  fer  situés  en  entier  dans  la  circonscription  de  ces 
mêmes  États , et  notamment  celle  du  chemin  de  Hartford  à New-Haven , abandon- 
nent de  même  aux  compagnies  la  fixation  du  tarif,  sans  leur  tracer  de  limites, 
et  sans  y joindre  la  réserve  usitée  dans  le  Massachusetts,  au  cas  d’un  revenu  supérieur  à 
10  pour  100. 

L'État  de  New-York,  dont  les  actes  législatifs  se  font  remarquer  parmi  ceux  de  tous 
les  États  de  l’Union  par  leur  esprit  d’unité,  accorde  de  même  aux  compagnies  pleine  li- 
berté pour  le  tarif,  sans  aucune  réserve,  excepté  dans  le  cas  où  il  s’agit  de  lignes 
latérales  au  canal  Êrié  (1). 

Dans  le  petit  État  de  New-Jersey,  le  maximum  imposé  pour  le  droit  total  (2)  à la 
compagnie  du  chemin  d’Amboy  à Camden,  qui  lie  New- York  à Philadelphie,  est,  par 
tonne  et  par  kilom.,  de 0”26l 

Ce  chemin  étant  supposé  soumis  i la  loi  du  libre  parcours , la  moitié  de  ce  droit  est  consi- 
dérée comme  représentant  le  péage  proprement  dit. 

Pour  le  chemin  de  fer  de  JcrscyCily  à Patterson  et  celui  de  New-Brunswick  à l'iiudson, 


(1)  Voir  page  271  ce  qui  concerne  le  chemin  de  fer  de  Sehenectady  à Utica. 

(2}  C'est-à-dire  fo  réunion  du  péage  proprement  dit  et  du  droit  qui  représente  les  frais  de  transport. 
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faisant  partie  d'une  antre  ligne  plus  directe  que  celle  d'Amboy  à Camden,  entre  Philadelphie 
et  New-York , le  maximum  est  de 0 196 

L'État  de  Pensylvanie , presque  aussi  vaste , presque  aussi  peuplé  et  aussi  riche  que 
celui  de  New-York , ne  présente  pas,  à beaucoup  près,  la  même  unité  de  dispositions. 
Parmi  les  chartes  votées  durant  la  même  session,  les  unes,  admettant  lo  libre  parcours, 
qui,  du  reste,  u'est  usité  que  pour  de  très-courtes  lignes  voisines  des  mines  de  charbon 
et  desservies  par  des  chevaux  , distinguent  entre  le  transport  et  le  péage  proprement 
dit;  les  autres,  excluant  le  libre  parcours,  indiquent  un  droit  qui  les  comprend  tous 
deux.  Quelques-unes  fixent  des  maxima  absolus  ; d’autres  ne  déterminent  que  des 
maxima  moyens.  Les  chiffres  adoptés  pour  ces  maxima  et  ces  moyennes  va- 
rient d’un  chemin  à l'autre.  Il  est  important  de  donner  quelques  détails  sur  les  dis- 
positions en  usage  dans  cet  État,  car  c'est  celui  de  toute  l’Union  où  l’esprit  d’associa- 
tion a pénétré  le  plus  avant  dans  les  mœurs  et  où  il  a fait  le  plus.  J’ajoute  cependant 
qu’il  n’y  a pas  lieu  de  croire  que  le  système  général  de  législation  qui  prévaut  dans 
tes  conseils  de  la  Pensylvanie  ait  beaucoup  contribué  à cet  heureux  résultat  ; ce  sys- 
tème laisse  en  effet  à désirer  sous  plusieurs  rapports. 

Pendant  la  session  1834-35,  trois  chemins  de  fer  ont  été  autorisés  dans  cet  État.  Tous 
les  trois  sont  soumis  au  régime  du  libre  parcours.  Les  compagnies  ont  la  faculté  de  per- 
cevoir sur  les  marchandises  qui  circuleront  sur  leurs  lignes  les  péages  suivants,  par 
tonne (1)  etparkilom.,  indépendamment  do  tousfraisdc  traction  ou  de  transport,  frais 


à l'égard  desquels  rien  n’a  été  fixé  : 

Chemin  de  Downingstown  à Norristovm.  . . ( moy  enne) 0f'  130 

de  Wcilrhcslcr  à Port  Dcposil.  . . .(maximum) » 130 

■ de  Wriglsville  à York (“f.).  . * 163 


Pendant  la  session  de  1836-37 , le  nombre  des  chemins  de  fer  autorisés  a clé  plus  grand.  Aux  uns  on  a 
prescrit  le  libre  parcours,  et  les  stipulations  relatives  au  péage  proprement  dit,  non  compris  tous  frais 


de  traction  ou  de  transport , sont  : 

Chemin  de  Pittsburg  à Washington  (2).  . . . (moyenne) 0fr-  196 

de  Pittsburg  à la  Susquchannah  ....  (frf.) * 130 

— de  SunbUry  à Érié. . .(frf.) • 130 

dcSunbory  à Harrisburg.  . [maximum]  pour  la  houille * 019 


— . • . (frf.)  pour  tous  autres  produits.  » 130 

Pour  d’autres  chemins  de  fer  autorisés  la  même  année,  les  compagnies  rc.'tcnt  libres  d'inlerdirc  la  cir- 
culation de  wagons  et  de  voitures  autres  que  les  leurs  : les  droits  totaux  quelles  peuvent  percevoir,  tant 
pour  le  transport  que  pour  le  péage,  sont  limités  comme  il  suit  : 

Chemin  de  Chambersburg  à Gettysbnrg ( maximum ) 0fr  298 

de  Franklin  b Braver ; ( id.  ) • 489 


(1)  .Vous  avons  supposé  que  ta  tonne  dont  il  est  tait  mention  dans  les  chartes  des  chemins  de  fer  de  la  Pensylvanie 
était  la  tonne  anglaise  de  1,016  kitog.  et  non  la  petite  tonne  de  907  kilog.  qui  est  en  usage  dans  les  rapports  des 
Commissaires  ries  Canaux. 

(2)  Petite  ville  peu  éloignée  de  Pittsburg. 

46 
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Chemin  de  Pittsburg  i ConncIrriBe.  . (<<C) <>*•  336 

de  Piltsburg  h Killaningct  à Warren.  . . . («/.  ) » 489  (I) 

Pendant  celte  nu'  rii  c année  ,ona  autorise  un  chemin  de  1er  de  Cuïumbia  à la  frontière  du  Maryland , par 
la  rire  gauche  de  la  Susquehannah  ; mais , au  lieu  d'indiquer  dans  la  charte  un  maximum  ou  une  moyenne , 
on  y a stipulé  un  minimum , parce  qu’on  a craint  que  les  marchandises  ne  se  dirigeassent  latéralement  i 
lh  Susqoehannah  , de  son  embouchare  à Columbia , par  ce  chemin  de  fer , au  Heu  de  suivre  celui  de  Phila- 
delphie à Columbia.  Il  est  donc  dit  expressément  que,  sur  ce  chemin , le  péage  ne  pourra  être  moindre  que 
sur  le  chemin  de  Columbia. 

Antérieurement  à la  session  de  1834-33,  la  plupart  des  chemins  de  fer  autorisés  ont  été  soumis  par  leurs 
chartes  i 1a  condition  du  libre  parcours , et  ces  chartes  offrent  Ira-frequemmcnt , pour  le  péage  propre- 
ment dit , le  maximum  de 0,r-  130 

A la  limite  qni  résulte  d'un  maximum  ou  d’une  moyenne , soit  pour  le  péage, 
soit  pour  la  totalité  des  droits , il  arrive  quelquefois  qu’on  joint  en  Pensvfvame  une 
clause  fixant  un  maximum  aux  dividendes;  plus  fréquemment  il  est  dit  que  la  por- 
tion des  dividendes  qui  dépassera  une  certaine  quotité  sera  partagée  entre  l'État  et  la 
compagnie,  dans  des  proportions  déterminées.  Ainsi,  dans  quelques  cas,  il  a été  décidé 
que  les  dividendes  ne  pourraient  être  de  plus  de  15  p.  100  ; c’est  ce  qui  a eu  lien  pour  le 
chemin  de  fer  de  Pliilipsburg  h la  Juniata.  Cette  limite  supérieure  a été  abaissé;  à 12  p. 
100,  pour  le  chemin  de  Philadelphie  à Trcnton,  par  exemple  ; il  est  pins  souvent  arrivé 
qu’on  ordonnât  que,  lorsque  les  dividendes  excéderaient  12  p.  100,  l’excédant  serait  par- 
tagé en  deux  parties  égales  , entre  la  compagnie  et  laCaisse  spéciale  de  l'Instruction 
Primaire  ( School  Fond  ) de  l’État.  C'est  ce  qui  a prévalu  pour  le  chemin  de  fer  do 
Philadelphie  à Reading. 

On  retrouve  plus  fréquemment  encore  dans  les  chartes  nn  impôt,  de  8 p.  100  ordinai- 
rement, sur  les  dividendes  qui  dépassent  un  certain  point  : mais  on  ne  peut  regarder 
celte  taxe,  établie  uniquement  en  vue  des  besoins  du  Trésor,  comme  un  moyen  pro- 
pre à obliger  les  compagnies  à abaisser  leurs  tarifs.  Elle  doit  avoir  plutôt  l'elfct  con- 
traire. 

Des  trois  chemins  autorisés  en  1834-35,  deux  sont  affranchis  de  toute  limite  pour 
leurs  dividendes,  et  môme  de  toute  taxe  spéciale.  A l’égard  du  troisième,  celui  de  Doxv- 
ningstown  à Norristown , il  y a une  limite  de  12  p.  100,  au  delà  de  laquelle  le  partage 
se  ferait  par  moitié  entre  la  compagnie  et  la  Caisse  de  l'Instruction  Primaire. 

Des  huit  chemins  de  la  session  1836-37,  un  seul,  celui  de  Columbia  à la  frontière  du 
Maryland , a une  limite  des  dividendes.  Elle  est  fixée  i 15  p.  100.  Aucun  n’est  soumis  à 
la  retenue,  au  profit  de  la  Caisse  de  l'Instruction  Primaire,  d’une  partie  des  dividendes 
au  delà  d’une  certaine  quotité.  Six  ont  à supporter  une  taxe  spéciale  de  8 p.  100  sur 
les  dividendes;  au  delà  de  C p.  100,  pour  ceux  de  Chambcrsburg  à Gettysburg , de 
Sunbury  à ilarrisburg  , de  Piltsburg  à Connelsville  ; au  delà  de  8 p.  100,  pour  ceux  do 
Sunbury  à Érié,  et  de  Piltsburg  à la  Susquchannah  ; et  au  delà  de  12  p.  100,  pour 


(t)  L»  plupart  des  chemins  autori.es  en  Pcnsvlvanie,  que  nous  mentionnons  ici,  sont  encore  à construire. 


Digitized  by  Google 


PENSYLVAN1E.  — CHEMIN  DE  FER  DE  COLUMBIA.  — TRACTION  ET  PÉAGE.  363 


ceux  de  Pillsburg  à KitLining  et  à Warren,  et  de  Franklin  à Beaver.  Pour  celui  de 
PiUsborg  à 'Washington  , il  n'y  a ni  limite,  ni  impôt. 

Le  petit  État  de  Delaware  est  traversé  parun  chemin  de  fer,  celui  de  Newcastle  à 
Frcuchlown , sur  lequel  le  maximum  du  péage  proprement  dit , le  seul  qui  soit  stipulé, 
est  de O1' 098 

Dans  l’Étal  de  Maryland,  qui  ses!  constamment  montré  pou  bienveillant  à l’égard  des  capitalistes 
entrepreneurs  de  chemins  de  1er,  et  sur  lo  territoire  duquel  d’ailleurs  ces  communications  sont 
beaucoup  moins  développées  qu’en  Pensylvanio  on  que  dans  l’Étal  de  New-York,  les  maxima  Gxés 
aux  compagnies  de  chemins  de  Ter  soûl  peu  élevés.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’O- 
hio , le  maximum  est , traction  et  péage  compris  : 


Pour  les  objets  allant  de  l’Ouest  é l’Est,  de » 130 

Dans  la  direction  opposée,  de • 196 

Sur  le  themiu  de  fer  de  Baltimore  à Washington , il  est , dans  les  deux  sens  , de ’•  130 


La  compagnie  propriétaire  de  ces  deux  lignes  se  plaignait,  en  1836,  de  la  modicité  de  ces 
droits.  Sur  le  chemin  de  Ter  de  Baltimore  à Washington,  qui  est  presque  uniquement  destiné  aux 
voyageurs,  le  maximum  autorisé  à l’égard  de  ceux-ci  compense  la  médiocrité  des  profils  sur  les 
marchandises. 

Dans  le  même  État , sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Port  Dcposil , le  maximum  , dans  les 
deux  directions,  est  de -.  . 133 

En  continuant,  à partir  du  Maryland  , à descendre  vers  le  Sud,  en  suivant  le  littoral , on  entre 
dans  les  États  situés  au  Midi  du  Polomac.  Là , les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  obtenu  des 
tarifs  plus  hauts. 

Ainsi  en  Virginie , où  les  compagnies  ont  exécuté  on  exécutent  beaucoup  do  chemins  de  fer, 
celle  de  Pclcrsbarg  au  lloanokc  n’est  astreinte  qu’à  se  tenir  au-dessous  d'un  droit  total  par 
leune  et  par  kilom.  de.  > 408 

Mais  l'article  18  de  celle  charte,  qui  date  du  10  février  1830,  statue  qu'aprés  que  les  divi- 
dendes successifs  auront  réintégré  la  compagnie  dans  son  capital , avec  un  intérêt  annuel  de 
6 p.  100,  le  tarif  devra  être  réduit  de  manière  à ramener  les  dividendes  au  taux  do  6 p.  100. 

L'Etat  de  Virginie  a , dans  la  plupart  des  cas , employé  ce  système , qni  consiste  à concéder  des 
maxima  élevés,  sons  la  réserve  stipulée  dans  l'article  18  de  la  charte  de  la  compagnie  de 
Petersburg  au  RoanoLc.  Par  arrangement  avec  des  compagnies  à l’égard  desquelles  on  ne  s'en 
était  pas  servi , on  le  leur  a étendu  moyennant  une  élévation  du  maximum.  Ainsi  la  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  de  Winchester  au  Polomac  a été,  par  acte  additionncl_du  7 mai  1833, 
autorisée  à percevoir  par  tonne  et  par  kilom.  : 


Dans  la  direction  de  l'Est  s l’Ouest,  au  lieu  de  0f>  130, » 196 

Dans  la  direction  de  l'Ouest  à l'Est,  au  lieu  de  • 196, • 261 

Dans  le  même  État , sur  le  chemin  de  fer  de  Frcdcricksburg  au  Polomac , le  maximum , ou 

plutôt  la  moyenne,  est , sans  aucune  réserve , de. » 326 

Mais  il  est  entendu  que  dans  te  cas  où  les  dividendes  dépasseraient  le  taux  de  13  p.  100 , le 
tarif  devrait  être  réduit  de  manière  à les  y ramener. 

-s  Sur  le  chemin  qui  doit  lier  le  James-Hiver  au  Kanawha,  le  maximum  Gxè  par  la  loi  du  16  mai 

1832  est,  comme  sur  celui  de  Fredericksburg,  de • 326 

El  la  limite  de  13  p.  100,  à l'égard  des  dividendes,  aélé  stipulée. 
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Dons  la  Caroline  du  Sud.  le  chemin  de  ter  de  Charleston  4 Augusla  (Géorgie;  a pour  maximum 


du  droit  total O1'-  956 

Pour  Ica  article]  encombrants , le  maximum  est  par  mètre  cube,  de » 1 17 

Ou  par  tonne  de  40  pieds  cubes,  de 137 


Le  même  tarif  a etc  applique  au  grand  chemin  de  fer  aujourd'hui  en  construction,  qui  doit  aller 
de  Charleston  4 l'Ohio,  par  les  législatures  des  États  qu'il  doit  traverser,  c'est-à-dire  des  deux 
Carolines,  du  Tennessee  cl  du  Kentucky. 

Les  maxima  des  tarifs  des  compagnies  des  deux  petits  chemins  de  fer  de  la  Nouvelle-Or- 
léans au  lac  Ponlchartraiu  et  à Carrol  ton , sont  de  même  très-hauts. 

Dans  quelques  cas,  les  Etats  du  Sud  se  sont  abstenus  d'indiquer  un  maximum.  C’est  ce  qu'a 
fait  l'État  de  Géorgie,  pour  le  chemin  de  fer  qui  relierait  le  fleuve  Alatamaba  à la  ville  de 
Brunswick.  11  s'est  borné  à prescrire  pour  les  dividendes  un  maximum  trés-considérable,  celui 
de  25  p.  100. 

Dans  les  États  de  l'intérieur,  c’est-à-dire  du  Sad-Ouest  et  du  Nord-Ouest , l'esprit  d’associa- 
tion n'a  pour  ainsi  dire  rien  exécuté  encore.  Il  est  probable  que  dans  le  Sud-Ouest  il  se  dévelop- 
pera. Mais  dans  le  Nord-Ouest  le  système  de  l'entreprise  de  toutes  les  voies  de  communication 
par  lÉlal  domine  sans  partage,  cl  si  quelques  compagnies  y ont  été  autorisées,  les  autorisations 
quelles  ont  obtenues , sauf  un  fort  petit  nombre  d’exceptions , n'ont  été  suivies  d'aucun  effet. 
Les  conditions  qui  leur  étaient  accordées  n'étaient  souvent  que  médiocrement  favorables. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Lexington  à l’Ohio  ;Kcntucky) , le  maximum  du  droit  total  est,  dans 


le  cas  d'un  parcours  de  97  kilom.  (Le  chemin  de  fer  en  aura  151  ),  de » 163 

Dans  le  cas  d'un  parcours  de  32  à 97  kilom. , de » 196 

Dans  le  cas  d'uu  parcours  de  moins  de  32  kilom.,  de.  . > 228 


Le  luis  prix  auquel  se  construisent  les  chemins  de  fer  américains  rend  plus  remar- 
quable encore  l’élévation  des  ntaxima  qui  leur  oui  été  appliqués. 

Les  couqiagnies  américaines  usent  fort  diversement  de  la  latitude  qui  leur  est  accor- 
dée. Elles  font  varier  leurs  prix  suivant  la  nature  et  la  valeurdes  marchandises,  et  se- 
lon les  circonstances  commerciales.  Elles  les  tiennent  élevés,  par  exemple,  quand  elles 
n’ont  à redouter  la  concurrence  d’aucune  voie  fluviale  ou  d’aucun  canal,  quand  la  cir- 
culation commerciale  est  faible,  et  quand  il  n’y  a pas  lieu  de  craindre  que  cette  éléva- 
tion écarte  le  commerce.  Elles  les  réduisent  dans  le  cas  contraire.  O11  peut  cependant 
considérer  comme  une  règle  générale  et  sans  exception,  qu'elles  profitent  intégrale- 
ment de  leur  maximum,  quand  ce  maximum  ne  dépasse  pas,  pour  le  droit  total , 15 
ou  20  centimes  par  tonne  et  par  kilont.  ; c’est  ainsi  qu’agissent,  par  exemple,  les  com- 
pagnies de  Baltimore  à l’Ohio  et  de  Baltimore  à Washington  , de  Winchester  au  Po- 
loiuac,  de  Lexington  à l'Ohio.  Lors,  même  quelles  franchissent  ces  prix,  le  pu- 
blic, qui  auparavant  payait  50  centimes  aux  routiers,  et  à qui  le  roulage  n'offrait 
qu’une  voie  infiniment  plus  lente,  se  montre  encore  satisfait. 

Nous  avons  dit  (page  305)  quels  étaient  tes  prix  établis  par  la  compagnie  de  Bos- 
ton à Worccster;  rappelons  qu’ils  sont  : 


A la  r. 'monte,  ou  de  l'Est  à l’Ouest,  de.  . Oh-  292 

Da:.s  l’autre  direction , de » 250 


Voici  quelques  autres  exemples  des  tarifs  réellement  en  vigueur: 
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En  1811,  la  compagnie  de  Cbarlnlon  i Augasta  percevait  sur  la  merchaïutiieun  demi-dollar 

par  tOO  livres  am rdupoids , pour  tout  le  trajet,  ou,  par  tonne  et  par  kilom 0 <’  370 

Et  sur  le  coton,  pour  lequel  la  rivière  Savannah  lui  faisait  concurrence > 1 60 

A la  même  époque,  sur  le  chemin  de  ChcslerGeld,  situe  en  Virginie,  entre  les  mines  de 
charbon  et  lo  fleuve , et  qui  sert  exclusivement  au  transport  de  la  houille  avec  des  chevaux, 

le  droit  total  était,  par  tonne  et  par  kilotn.,dc  . . » 330 

loi  compagnie  de  Pctcrsburg  au  Roanoko  recevait  alors.' 273 

A la  Bu  de  1837,  d'après  le  rappnrt  adressé  aux  Commissaires  des  canaux  de  Peosylvanic  par 
M.  MehafTey,  surintendant  des  transports,  la  compagnie  de  Winchester  au  Potofflae  appliquait 

son  maximum,  qui  était  dans  un  sens  de • 196 

Et  dans  l'autre , de • 261 

Celle  de  Purlsmouth  au  Roanoke  percevait *•  JP  1 

Celle  de  Pctcrsburg  au  Roanoke.  . — » 326 

Celle  de  Boston  i Providence.  . . . — > 326 

Celle  de  Bostoa  à Lowell — 228  • 

Celle  d'Albany  h St  heneciady.  . . . — • 261 


Nous  avons  dit  que  cc  serait  mal  interpréter  la  taxe  sur  les  dividendes  au  delà  d'un 
certain  taux , qui  est  établie  sur  plusieurs  chemins  de  fer  de  la  Pensylvanie , que  de 
la  considérer  comme  destinée,  dans  la  pensée  du  législateur,  à servir  de  frein  contre 
la  tendance  qu’il  aurait  cru  exister  chez  les  compagnies  à chercher  l’accroissement  de 
leurs  revenus  dans  l’élévation  indélinie  de  leurs  tarifs.  Ce  fut  simplement  une  mesure 
fiscale  conçue  dans  le  but  de  fournir  à l’État  les  moyens  d’acquitter  l’intérêt  de  la 
lourde  dette  contractée  pour  les  travaux  publics , dans  le  cas  où  le  produit  des 
péages  n’y  suffirait  pas. 

En  Pensylvanie,  cette  taxe  sur  les  dividendes,  lorsqu'elle  a été  appliquée  aux  compa- 
gnies de  chemins  de  fer,  l’a  été  avec  plus  de  modération  qu’à  l’égard  d'autres  associa- 
tions, des  banques  par  exemple. 

Cette  taxe  ne  se  retrouve  pas  dans  les  autres  États.  Eu  général,  dans  les  divers  Étals, 
les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  de  canaux  n’ont  à supporter  aucun  impôt  spécial. 
Tantôt  elles  sont  soumises  au  droit  commun,  c’est-à-dire  qu'elles  payent  l'impôt  foncier 
sur  leurs  enclos  et  bâtiments,  et  cet  impôt  est  fort  modique;  tantôt  elles  sont  expressé- 
ment affranchies  de  toute  taxe. 

On  cite  ce|>cndant  quelques  cas  où  des  Étals  ont  exigé  de  lourdes  redevances  des 
chemins  de  fer,  mais  il  s'agissait  alors  de  lignes  serrant  principalement  aux  citoyens 
des  États  limitrophes,  iis  se  sont  ainsi  fait  payer  une  sorte  de  droit  de  transit  aiin  d’ac- 
quitter leurs  dépenses  publiques,  en  partie  ou  même  en  totalité,  aux  frais  des  citoyens 
des  Étals  voisins.  Ainsi,  le  petit  État  de  New-Jersey,  placé  entre  ceux  de  New- York  et 
de  Pensylvanie,  et  que  traverse  nécessairement  toute  roule  entre  Philadelphie  et  New- 
York  , a frappé  les  compagnies  associées  du  chemin  de  fer  d’Amhoy  à Caniden  et 
du  canal  du  Ilarilan  à la  Dclaware , lignes  reliant  l’une  et  l’autre  ces  deux  mé- 
tropoles, d’une  taxe  dont  le  minimum  annuel  est  fixé  à 160,000  fr.,  indépendamment 
d’une  subvention  une  fois  payée , et  en  même  temps  il  a imposé  à la  compagnie-unie 
un  maximum  assez  modéré  pour  le  transport  des  voyageurs.  Il  est  vrai  qu’en  retour 
il  s’interdisait  à lui-même  d’autoriser,  d’autres  chemins  de  fer  propres  à joindre  Phila- 
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delphie  et  New-York.  Ainsi,  l'État  de  Maryland,  qui  sépare  Washington  dos  États  du 
Nord,  oblige  la  compagnie  du  chemin  de  for  de  Baltimore  à Washington  de  lui  compter 
un  demi-dollar  par  tète  de  voyageur.  Ainsi  encore,  l’Étal  de  Delaware,  place  entre  la 
Pensylvanie  et  le  Maryland,  s’est  réservé  de  lever  une  taxe  égale  à un  et  demi  p. 
100  du  capital  sur  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Newcastle  à Frenchtowa,  qui  fait 
partie  d'une  ligue  de  Philadelphie  h Baltimore. 

Mais  les  exemples  d’exigences  pareilles  sont  fort  rares.  Elles  sont  même  en  déshar- 
monie avec  l’esprit  de  la  constitution  fédérale.  Si  elles  étaient  déférées  à la  Conr  des 
États-Unis,  il  serait  possible  qu’elles  fussent  déclarées  illégales.  L’État  de  New-York, 
qui  avait  établi  une  taxe  analogue  sur  les  voyageurs  allant  en  bateau  à vapeur  sur  l'IIud- 
son  (l),  a été  forcé  d’y  renoncer. 

Le  système  de  l’État  de  Delaware  a été  appliqué  aussi  par  l’État  de  New-Jersey. 
La  législature  de  cet  État  a astreint  les  compagnies  des  deux  chemins  de  fer  qui 
vont  de  Jersey-City , ville  située  sur  l'Hudsou , vis-à-vis  de  New- York  , l’un  à 
Patterson,  l'autre  à New-Brunswick  dans  la  direction  de  Philadelphie,  et  qui  sont 
fréquentés  principalement  parties  habitants  de  la  ville  deNew-  York,  à une  taxe  annuelle 
qni  court  à partir  de  la  cinquième  année  de  la  concession,  et  qni  est  d'un  quart  p.  100 
du  capital,  pendant  cinq  ans , puis  d’un  demi  p.  100. 

Dans  quelques-uns  des  principaux  États,  c’est-à-dire  dans  ceux  de  New- York  , de 
Pensylvanie  et  de  Virginie,  les  chartes  des  compagnies  concluent  ordinairement  par 
un  article  qui  établit  l’omnipotence  parlementaire  dans  les  termes  les  plus  larges. 
Ainsi,  dans  l'État  de  Ncw-Y'ork  il  est  dit  qu’à  quelque  époque  que  ce  soit,  la  législa- 
ture aura  la  faculté  de  modifier  et  d'annuler  l’acte  de  concession.  Des  expressions  équi- 
valentes sont  employées  dans  les  chartes  pensylvaniennes.  Cette  clause  illimitée  pour- 
rait être  considérée,  à la  rigueur,  comme  impliquant  la  faculté  de  bouleverser  les  tarifs. 
11  convient  cependant  de  la  regarder  comme  une  formule  politique  destinée  à consacrer 
le  principe  absolu  de  la  souveraineté  populaire  plutôt  que  comme  une  menace  contre  les 
intérêts  descompagnies.  C’est  dans  ce  sens  que  celles-ci  l’interprètent,  et  elles  n’en  pa- 
raissent aucunement  alarmées.  La  législature  de  Virginie,  en  se  réservant  ce  pouvoir 
discrétionnaire , y joint  un  commentaire  qui  en  indique  La  portée  Véritable , telle  pro- 
bablement qu’elle  serait  comprise  partout.  Ainsi,  il  est  dit  formellement  dans  les  chartes 
des  compagnies  des  chemins  de  fer  de  Pclersburg  au  ftoanokeet  de  Winchester  au  Poto- 
mac , que  la  faculté  d’amendement  ou  de  rappel  appartenant  à l’État  ne  pourra  être 
exercée  à l'égard  du  tarif,  et  même  que  jamais  il  ne  pourra  être  porté  atteinte  aux 
droits  de  propriété  de  la  compagnie. 

Jusqu’à  présent  il  n’a  été  fait  aucune  application  de  ce  droit  extrême  coulre  les  com- 
pagnies de  travaux  publics.  Personne  ne  l’a  mémo  invoqué  à l’égard  des  compagnies 
de  celte  nature  (2). 

(i)  Il  i a difereoee  que  IHudiOn,  comme  toute»  le»  voie»  fréquentées  par  les  batiment»  maritime»,  e»t 

regarde  comme  dépendant  du  domaine  fédéral.  t , , 

il  n’cu  a pas  cte  tout  à fait  de  môaie  à l ézard  des  banques  et  autres  associations  financières.  Cependant  jusqu'à 
c e jour  l'esprit  de  parti  s’c*l  contenté  de  menaces  non  suivies  d’effet. 
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En  Angleterre  le  Parlement  a pour  principe  de  laisser  aux  compagnies  de  chemins 
de  fer  ou  de  canaux  une  grande  latitude.  Comptant  sur  l'intelligence  de  l’intérêt  privé 
et  sur  le  stimulant  delà  concurrence,  il  s’en  rapporte  à Faction  énergique  de  ces  deux 
aiguillons  pour  amener  les  droits  au  niveau  le  plus  conforme  à l'intérêt  public.  Les 
maxima  du  droit  total  fixés  par  le  Parlement,  lorsqu’il  juge  convenable  d’en  établir , 
sont  donc  élevés.  Ils  varient  selon  les  diverses  classes  de  marchandises.  Sur  le  chemin 
de  fer  d'Edimbourg  à Clascow , l’un  des  derniers  autorisés  ( 1 838) , les  classes  sont  au 
nombre  «le  quatre.  Voici  comment  elles  sont  composées  et  quels  sont  leurs  maxima 
respectifs  : 


Première  chute.  — Chaux , pierre  à chaux , fumier  et  engrais  de  toute  sorte , matériaux  propres 

h l'entretien  des  routes.  0'<-  258 

Deuxième  datte.  — nouille , culte , charbons  de  bois , cendres,  pierre  à bâtir  ou  à parer,  briques, 
tuiles,  ardoises,  argile,  sable,  minerai  de  fer,  fonte,  fer  en  barres  ou  laminé, 
et  généralement  toute  espèce  de  fer  forgé  ou  fondu  (sauf  les  outils  et  usten- 
siles) , et  autres  articles  similaires » r-.  290 

Troisième  dette.  — Sucre,  grains  et  farines , peaux  brutes,  bois  de  teinture  et  de  construction , 

poterie,  douves,  métaux  bruts  (fer  excepté),  clous,  enclumes,  étaux  et  chaînes.  • 322 

Quatrième  datte.  — Cotons  et  laines , couleurs , tissus  et  autres  objets  manufacturés  ou  de  con- 
sommation désignés  sous  le  nom  général  de  merdumdite » 386 


Le  péage  proprement  dit  est  représenté  per  ces  mêmes  droits  diminuas  de  0e  12) , îontn.  attribuée, 
par  portions  égales , à la  force  motrice  et  b la  fourniture  des  wagons. 

Mais  dans  la  plupart  «les  cas,  le  Parlement  a renoncé  à fixer  un  maximum  absolu. 
Quelquefois  il  a gardé  nn  silence  complet.  Ordinairement  dans  les  actes  «les  der- 
nières années,  il  s’est  borné  à établir  nn  maximum  pour  le  péage  proprement  dit,  et 
un  autre  pour  la  traction  en  réduisant  celle-ci  à la  fourniture  de  la  locomotive  sans 
rien  stipuler  pour  les  wagons.  Puis , comme  la  libre  circulation  est  de  fait  im- 
praticable (I),  comme,  dans  les  cas  où  elle  avait  été  prescrite,  elle  ne  l’avait  pas  été 
en  termes  tels  que  les  compagnie»  de  chemins  de  fer  ne  pussent  sc  croire  en  droit 
de  l’empêcher,  si  elles  en  avaient  le  désir  ; comme  cette  prétention  de  leur  part  a été 
admise  sinon  encore  par  le  Parlement , au  moins  par  la  commission  d’enquéle  de  la 
Chambre  des  Communes,  il  se  trouve  qu’ainsi  les  compagnies  restent  entièrement 
maîlresst»  des  tarifs.  Cependant  les  derniers  actes,  et  entre  autres  celui  «jni  concerne 
le  chemin  d’Edimbourg  à Clascow,  signalent  la  tendance  du  Parlement  à revenir  à un 
maximum  absolu (2). 

I.c  maximum  du  péage  proprement  dit  est  réglé  comme  il  suit  par  les  acte&du  Par- 
lement : - - . • . .. 

Les  marchandises  sont  le  plus  habituellement  partag«;es  en  cinq  ou  six  classes  au 
plus,  auxquelles  correspondent  pour  maxima  : 


(t)  L»  libre  circulation  iiexi.tr  réellement  en  Angleterre  que  »r  les  chemins  de  fer  qui  desserrent  de*  mines  de 
charbon. 

(ï)  Ctemmi  de  fer  et  Jnglcttrrc,  page  * 10. 
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Première  classe « 0 032 

Deuxième  clame , * Ofil 

Troisième  classe » 097 

Quatrième  classe ’ 129 

Cinquième  classe ' * 161 

Sixième  classe » 193 


Quelques  objets  exceptionnels  sont  larifés  b 0 <r  238  ou  à 0 h.  322 

I.c  maximum  des  frais  de  transport,  lorsqu’il  est  complètement  stipulé,  comme  pour 
le  chemin  d'Edimbourg  à Glascow,  se  compose  , pour  tous  les  objets  sans  exception, 
de  deux  parties  qui  correspondent,  l’une  à la  force  motrice,  l’autre  au  véhicule,  et  qui 

sont  l’une  et  l’autre,  par  tonne  et  par  kilom.,  de Or,-OC4 

Dans  les  actes  nombreux  où  il  n'est  rien  fixé  k l'égard  de  la  traction,  si  ce  n’est  pour 

la  force  motrice  , le  maximum  qui  la  concerne  est  de  même  de  0,r  064 

Les  compagnies  anglaises  n’usent  pas  intégralement  du  droit  maximum  qui  leur 
est  accordé  par  le  Parlement , lorsque  celui-ci  a réellement  fixé  un  maximum. 

En  général , celles  qui  sont  propriétaires  de  chemins  construits  particulièrement 
en  vue  de  transporter  des  voyageurs  à gtande  vitesse , prennent  par  tonne  et  par 
kilom.  pour  le  transport  des  marchandises  autres  que  la  houille  et  la  pierre, 


de 0ft  200  à 0fr  300 

Pour  la  houille  et  la  pierre,  de « 0h.  120  à > ISO 

Sur  les  chemins  de  fer  qui  desservent  Spécialement  des  mines  de  houille,  on  peut 
regarder  comme  un  prix  régulier  pour  les  charbons  destinés  à l'exportation , qui 
jouissent  d'une  faveur  spéciale,  chargement  et  déchargement  non  compris 0f'.  07  à > 090 


En  France,  les  droits  maxima  accordés  aux  compagnies  sont  modiques.  Ceux  des  nom- 
breuses compagnies  autorisées  en  1838  sont  : 

Pour  la  houille,  de 0 090 

El  pour  1rs  autres  produits  comme  il  snit , selon  les  diverses  classes  .- 
Première  classe.  — Pierre  à chaux  et  à plâtre , moellons,  meulière,  cailloux,  sable,  argile, 
tuiles,  briques,  ardoises,  fumier  et  engrais,  pavés  et  matériaux  de  toute 

espèce  pour  la  construction  et  la  réparation  des  routes . > )20 

Deuxième  classe.  — lilés , grains , farines , chaux  et  plâtre , minerais , coke.,  charbons  de  bois , 
bois  à brûler  (dit  de  corde),  perches,  chevrons,  planches,  madriers,  bois 
de  charpente , marbre  en  bloc , pierre  de  taille , bitume , fonte  brûle , fer  en 

barres  ou  eu  feuilles,  plomb  en  saumons » iio 

Troisième  classe.  — Fonte  moulée,  fer  et  plomb  ouvrés,  cuivre  et  autres  métaux  ouvrés  ou 
non  , vinaigre,  vins , boissons , spiritueux , huiles , cotons  et  autres  lainages , 
bois  de  menuiserie  , de  teinture  et  autres  bois  exotiques,  sucre,  café, 

drogues , épiceries , denrées  coloniales , objets  manufacturés ■ 160 

l a portion  de  ces  droits  qui  est  supposée  correspondre  aux  frais  de  traction  est , Selon  les 
classes , de ; . .1  .....  . 0h.  01 , 0"  05,  0fr-  06,  0fr-  063 

Ces  tarifs  français  sont  considérés  comme  trop  faibles.  En  1839,  une  loi  a autorisé 
l'administration  à les  élever  et  à modifier  d’autres  clauses  des  cabicrs  des  charges. 
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Comme  nous  le  verrons  tout  à l’heure , les  dispositions  des  tarifs  français  de  1838 
ne  sont  guère  plus  libérales  à l'égard  du  transport  des  voyageurs. 

Diverses  circonstances  tendraient  à rendre  les  tarifs  de  1838  plus  désavantageux 
aux  compagnies,  si  l’administration  les  maintenait.  En  même  temps  qu'on  a diminué  les 
chances  de  bénéfice,  on  a tracé  des  règles  de  construction  fort  rigourcnses  qui  doivent 
* augmenter  la  dépense  et  la  porter  à un  chiffre  trcs-haut.  Au  lieu  d’accorder  aux  com- 
pagnies des  concessions  à perpétuité,  les  seules  que  l'on  connaisse  en  Angleterre  et 
aux  Etats-Unis , ou  même  d’une  durée  de  99  ans , qui  était , jusqu'à  ces  derniers 
temps,  communément  admise  en  France (1),  on  a limité  leur  jouissance  à un  terme 
de  70  ans,  y compris  le  temps  nécessaire  à l’exécution.  Enfin,  on  les  a astreintes  à di- 
verses clauses  onéreuses , ignorées  dans  les  autres  pays. 

Ainsi,  d’après  les  cahiers  des  charges  de  1838,  « les  militaires  en  activité  de  service, 
» voyageant  en  corps  ou  isolément , ne  seraient  assujettis , eux  et  leurs  bagages,  qu’à 

> la  moitié  de  la  taxe  du  tarif.  Si  le  gouvernement  avait  besoin  de  diriger  des  troupes 

• et  un  matériel  militaire  sur  l’un  des  points  desservis  par  la  ligne  du  chemin  de  fer,  la 

> compagnie  serait  tenue  de  mettre  immédiatement  à sa  disposition,  et  à moitié  de  la 

> taxe  du  tarif,  tous  les  moyens  de  transport  établis  pour  l'exploitation  du  chemin  de 
» fer.  • 

Ainsi  encore  : « les  lettres  et  les  dépêches  convoyées  par  un  agent  du  gouvernement 
» seraient  transportées  gratuitement  sur  toute  l’étendue  du  chemin  de  fer.  A cet  effet , 
» la  compagnie  serait  tenue  de  réserver,  à chaque  départ  des  voyageurs,  à l’arrière 

• du  train  des  voitures,  un  coffre  suffisamment  grand  et  fermant  à clé,  ainsi  qu'une 
» place  convenable  pour  le  courrier  chargé  d’accompagner  les  dépêches.  » 

Ainsi  enfin , un  minimum  de  vitesse , de  32  kilom.  par  heure , est  prescrit  pour  les 
voyageurs  de  première  classe. 

En  outre  le  Trésor  perçoit,  sur  le  service  des  voyageurs,  un  impôt  fixéà  un  trentième 
du  prix  des  places.  Rien  de  semblable  n'existe  aux  Etats-Unis;  mais  en  Angleterre  il 
y a une  taxe  analogue,  qui  est  invariablement,  par  tète  de  voyageur  et  par  kilom., 
quel  que  soit  le  prix  des  places , de  0 008  ( ; de  penny  par  mille  ). 

Chaque  voyageur  rapporte  au  chemin  de  fer  de  Columbia  par  kilomètre  parcouru , 
pour  péage  et  droit  de  traction,  en  supposant  des  voitures  à huit  roues,  portant  cha- 


cune cinquante  personnes 0 fr.  0C9 

Le  tarif,  i l'égard  de»  voyagenrs,  est  décomposé  en  deux  parties,  comme  pour  les  marchandises  : 

Le  droit  de  traction  est  par  kilom.,  pour  une  voilure  à quatre  roues , de 0 fr-  033 

Pour  une  voiture  à huit  roues,  de • 066 

Par  tête  de  voyageur,  de 033 

Le  péage  proprement  dit  est,  par  voiture,  quel  que  soit  le  nombre  des  roues,  de.  . 066 

Et  par  voyageur,  de 033 


(I)  Il  y a aussi  en  France  beaucoup  d'exemples  de  concessions  I perpétuité.  Tel  était  le  cas  pour  les  canaux  construits- 
axant  la  révolution , et  pour  quelques  chemins  de  fer  concédés  avant  1830,  comme  cetui  de  Saint  Siieane  i Lyon. 
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Le  bagage  des  voyageurs  ne  supporte  aucun  droit,  jusqu'à  concurrence  de  50  livres  aioirdupaid» 

(22  j kilog.). 


II  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  ce  sont  là  seulement  les  sommes  qui  sont  perçues  par 
l’Êtat,  pourdroit  de  traction  et  pour  péage.  Le  prix  du  transport  payé  aux  entrepreneurs 
de  messageries  comprend  en  outre  l’entretien  des  voitures  qui  sont  fournies  par  ces  . 
entrepreneurs,  le  salaire  de  leurs  agents,  l'intérêt  du  capital  représenté  par  leur  ma- 
tériel et  le  bénéfice  qu’ils  doivent  naturellement  se  réserver. 


Sur  le  chemin  de  Schcncctady  à Ulica,  les  frais  de  traction,  voilures  comprises,  ont  été,  en 

1838,  par tétc  et  par  kilom.,  de 

En  1838 , sur  le  chemin  de  fer  de  Manchester  à Liverpool , M.  Clarke  (I)  estimait  que  tes 
fraisde  traction  s'élevaient,  voitures  non  comprises,  par  voyageur  cl  par  kilom., à • 0291 

Sur  lechemin  de  Londres  à Birmingham,  suivant  ce  savant  ingénieur , ils  montaient , à 1a 

même  époque,  à 0116 

Sur  te  eliemiu  de  fer  de  St-Germain  (2),  les  fraisde  traction  par  tête  et  par  kilom.,  voitures 

comprises,  ont  été,  pendant  quatre  mois,  en  1837,  de 

En  1838. . 

Sur  le  chemin  de  Dublin  à Kingstown,  du  17  décembre  1831  au  1"  mars  1838,  Us  ont 

été,  voilures  comprises,  de 

M.  Bioeau  évalue  (3)  les  frais  moyens  de  traction,  voilures  non  comprises,  sur  les  chemins 
de  fer  anglais , par  tétc  et  par  kilom. , à .............  0 ,r  0200  à » 0250 

Sur  quoi  le  combustible  représente  un  peu  moins  d'un  centime. 

En  outre  l'entretien  des  voitures  et  Vintérél  du  capital  qu’elles  représentent  peut  être 

porté  à 0 * 0075 

La  compagnie  de  Londres  à Greenwich  a passé  ub  marché  avec  un  entrepreneur,  qni  foor- 
nitles  voitures  elle»  entretient,  à raison  d’une  redevance,  par  tête  et  parküom.,  da  08-  0087 
Enfin  le  salaire  des  conducteurs  et  des  chargeurs  de  convois  représente,  par  tête  et  par 

kilom.,  une  dépense  de O " 0035  à O”-  0075 

Ainsi , en  Angleterre , sur  les  chemins  à grande  vitesse , la  traction  coûterait  moycnncm  ent , 

avec  les  voitures,  par  tétc  et  par  kilom .......  de  0f>-  031  à 

n atteint  ce  dernier  chiffre  sur  le  chemin  de  Londres  à Birmingham. 

D'après  M.  Bineao  (4),  sur  le»  chemins  de  fer  belges,  les  frais  de  traction  des  voyageurs, 
en  y comprenant  l'entretien  des  voitures,  se  mot  élevé»,  par  tête  et  par  kilos.  ■ 


08-  0230 


> 0161 

> 0186 

» 0268 


» 0400 


En  1835,  à . ' ■ OIM 

En  1836,  à 0097 

En  1837,  à • 0145 

En  1838,  à.  . . » 0177 

En  1839  ( neuf  premiers  mots  ),  à a 0145 


Cette  faible  quotité  de  la  dépense  de  traction  en  Belgique , par  tétc  et  par  kilom. , provient  de  plusieurs 


(11  Rapport  au  cornait  ifadminijlraiion  du  chemin  de  fer  d Or  Ica  ni. 

(S)  Journal  da  C Jmductriai  ai  du  Cupilaitaia,  lOTOe  VI , page  557  et  suivantes. 
(S)  Chemina  de  fer  etjnglelcrre,  page  548. 

(41  /M.,  page  57». 
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casses.  Le  sombre  des  voyageurs  est  considérable  sur  les  chemins  de  fer  belges  (1).  Le  matériel  est  d'uoc 
grande  simplicité,  les  voyageurs  sont  moins  au  large  dans  les  voilures,  et  chaque  convoi  porte  beaucoup  plus 
de  personnes  qu’en  Angleterre.  Le  sol , naturellement  aplani , a permis  de  n’y  employer  que  des  pentes 
modérées  (S).  Le  combustible  est  à bon  murché,  et  la  main-d’œuvre  à nn  prix  peu  élevé. 

Dans  nne  publication  récente,  .H.  Perdonnet  (3)  a tiré  de  l’examen  des  documents 
publiés  sur  un  certain  nombre  de  chemins  de  fer,  tels  que  les  chemins  de  fer  belges, 
ceux  de  Paris  à Saint-Germain,  de  Dublin  à Kingstown,  de  Saint-Étienne  à Lyon, 
cette  conclusion , que,  tant  que  les  pentes  ne  dépasseraient  pas  trois  ou  quatre  milli- 
mètres par  mètre,  le  transport  des  voyageurs  à grande  vitesse  coûterait  en  tout , frais 
de  traction  et  de  voitures,  d'entretien  et  de  police  de  la  route  et  d'administration 
réunis,  deux  centimes  par  tète  et  par  kilom.,  comme  sur  les  chemins  de  fer  belges  , dit- 
il,  quatre  centimes,  comme  sur  ceux  de  Liverpool  et  de  Dublin,  et  que,  même  en  sup- 
posant le  tracé  le  plus  défavorable,  ces  frais  ne  dépasseraient  jamais  six  centimes  et 
resteraient  presque  toujours  au-dessous  de  cinq. 

Cette  conclusion  est,  quant  à présent,  exagérée  à l’avantage  des  chemins  de  fer. 
Les  nombreuses  données  recueillies  tout  récemment  en  Angleterre  par  un  autre 
observateur  habile  et  exercé,  M.  Bineau,  portent  l’ensemble  des  frais  du  service  des 
voyageurs,  dans  l’état  actuel  des  choses,  par  tète  et  par  kilom.,  sur  les  chemins  de 
fer  de  l’Angleterre , pour  la  traction , les  voitures,  le  personnel , la  police  et  l’entretien 
de  la  route , de  cinq  à six  centimes  (4).  Les  résultats  partiels  cités  par  M.  Clarke 
tendent  à confirmer  les  calculs  deM.  Bineau.  La  discussion  des  éléments  fournis  par 
les  rapports  officiels  sur  l’exploitation  des  chemins  de  fer  belges  a conduit  M.  Bineau 
à cette  conclusion  (5),  que  les  frais,  par  tète  et  voyageur,  y avaient  été  jusqu'à  pré- 
sent de  0 (,0256  à 0 fr-  0280,  et  que,  pour  tenir  compte  suffisamment  de  la  dépréciation 


(1}  Le  nombre  des  voyageurs  a clé  comme  il  suit  : 


1835  (huit  mois  ) 431,439 

t8»e. srt.sor 

18W 1,334,577 

1853 . . 3,353,303 

1339  ( neuf  premiers  mois  ) 1, 394,019 


Ce  grand  nombre  de  voyageurs  provient  de  ce  qu’en  Belgique  la  population  est  dense , et  de  ce  que  les  prix  des  places 
août  très-bas.  * 

(8)  Sur  lés  chemins  de  fer  belges  il  y a,  aux  abords  des  ponts  jetés  sur  lee  canaux,  par  exemple , des  rampes  qui  ap- 
préciant de  dix  millimètres  par  mètre.  Mais  ces  pentes  ne  subsistent  que  pour  de  très-courts  intervalles  de  300*  1 400* 
au  plus,  et,  en  vertu  de  !a  vitesse  acquise,  les  cdhvois  les  franchissent  sans  peine.  A l’exception  de  ces  points,  et  sauf  quel- 
ques localités  particulières , telle  que  celle  d'Ans,  prés  de  Liège,  où  Pou  descend  dans  U vallée  de  la  Meuse , et  où  il  a fallu 
recourir  à des  plans  inclinés,  les  chemina  de  fer  belges  ne  paraissent  pu  offrir  de  pentes  de  plus  de  0*,00SS  par  mètre , 
et  même  sur  quelques  sections , de  plus  de  D*,003. 

(3)  Journal  de  Clnduilriel  rl  du  Ctpitalijle , tom.  VI,  page  537  et  suiv. 

(4)  Chemins  do  fer  tT Angleterre , page  595. 

(5)  Ibid,,  page  594. 
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du  materiel,  il  conviendrait  de  les  porter  à trois  centimes.  On  est  autorisé  à croire  ce- 
pendant  que,  dans  un  délai  peu  éloigné,  lorsque  les  tâtonnements  et  les  essais  insépa- 
rables de  toute  grande  création  seront  finis,  lorsque  les  dépenses  extraordinaires 
qui  accompagnent  le  début  de  toute  vaste  entreprise  seront  à leur  terme,  lorsque  la 
mise  en  produit  de  toutes  les  sources  de  profit  aura  été  menée  de  front  avec  la 
réduction  des  dépenses,  les  frais  du  service  des  voyageurs  rentreront  dans  les  limites 
posées  par  M.  Perdonnet. 

De  là  on  peut  déduire  que  la  taxe  de  traction , relative  aux  voyageurs  sur  le  chemin 
de  fer  de  Columbia,  pourra  difficilement  être  diminuée  dans  une  proportion  marquée. 
Car  dans  l’Amérique  du  Nord,  la  population  étant  peu  nombreuse,  les  frais  se  répar- 
tissent sur  un  moindre  nombre  de  voyageurs,  et  sont,  dès  lors,  plus  considérables 
par  tête. 

Sur  de  chemin  de  fer  de  Columbia,  le  prix  des  places  est,  par  tète  et  par  kilom., 
de 0"  150 

Comparons  ce  prix  aux  maxima  autorisés  et  aux  prix  réellement  perçus  sur  les  autres 
chemins  des  États-Unis. 

Ainsi  que  nous  l'avons  dit  au  sujet  des  marchandises,  dans  les  Étal3  qui  composent 
la  Nouvelle-Angleterre , il  est  d’usage  de  ne  stipuler  directement  aucun  maximum  ; 
seulement  dans  l’État  de  Massachusetts  on  fixe  une  limite  au  dividende. 

Dans  l’État  de  New-York,  avant  que  les  succès  de  la  locomotive  n’eussent  fait  consi- 
dérer les  chemins  de  fer  comme  principalement  destinés  au  transport  des  hommes, 
c'est-à-dire  avant  1830,  il  était  d’usage  de  fixer  des  maxima;  mais,  comme  on  l’a  vu 
pour  les  marchandises,  ce  système  a été  abandonné.  On  l’a  cependant  appliqué  en- 
core exceptionnellement  à un  petit  nombre  de  chemins  de  fer,  tels  que  celui  d'Utica  à 


Schcnectady.  Le  maximum  qu’on  leur  a imposé  est,  par  tête  et  par  kilom.,  pour  la 
traction  et  le  péage  réunis  , de 0b-  133 

Dans  l’État  de  New-Jersey,  1a  législature  avait  originairement  accordé  à la  compagnie  du 
chemin  d’Amboy  à Camden  un  maximum  de » 331 


Mais  par  un  acte  postérieur,  accepté  par  la  compagnie,  il  a été  stipulé  , pour  le  trajet  entier 
de  New-York  à Philadelphie,  comprenant,  même  lorsqu'on  se  sert  du  chemin  de  1er  sur  toute 
son  étendue  de  98  kilom.,  un  voyage  en  bateau  à vapeur  de  New-York  k South  Amboy  (43  ; ki- 
lom, et  une  traversée  de  1,100*  environ  de  Camden  à Philadelphie,  un  maximum  de  16  fr.,  ce  qui 

représente,  par  kilom.  du  parcours  tout  entier  ( 143  kilom.) » 113 

Pour  celai  de  Patterson  à (Hudson,  le  maximum  par  kilom.  est  de > 199 

Pour  le  chemin  de  fer  du  New-Jersey  ou  de  Jersey-City  à New-Brunswick , il  est  de 399 

Mais  pour  le  parcours  entier,  il  est  abaissé  à » 133 

Dans  l'État  de  Pensylvanic , les  tarifs  présentent,  à l'égard  des  voyageurs,  les  mêmes  variations 
qu'à  l'égard  des  marchandises.  Dans  les  cas  où  le  système  du  libre  parcours,  a prévalu  le  maxi- 
mum général  ou  moyen  prescrit  par  la  charte  de  la  compagnie,  pour  le  péage  proprement  dit , est 

ordinairement  de 0''0G6 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Reading,  le  maximum  du  droit  total  est  de • 133 

A l'égard  des  trois  chemins  autorisés  en  1834-35,  les  maxima  ou  moyennes  du  péage  proprement 
dit  sont  de  même  de 0&  066 
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Pour  les  chemins  de  la  session  1836-37,  les  maxime  on  moyennes  sont  : 

Chemin  de  Chambersburg  h Gctlysburg  , droit  total ( maximum ) 0''  099 

— de  Franklin  à Beaver id ( id.  ) ■ <66 

— de  Pittsburg  à Connelaville  (1)  . . . id ( id.  ) • 199 

— dePittsburgàKiltaningclà Warren,  id ( id.  ) > 166 

— de  Pillsbnrg  à Washington,  péage  proprement  dit.  . . . (moyenne).  . 0fr- 199 

— de  Pittsburg  i la  Susquebannab.  . . id ( id.  ).  . » 066 

— de  Sunbury  à Érié id ( id.  ).  . > 066 

— de  Sunbury  à Harrisburg  (9) id (mnrimum).  . ■ 099 


L’État  de  Dclaware  a établi  sur  le  chemin  de  Ncw-Castle  à Frcnchtown,  à l'égard  des  voya- 
geurs, un  péage  maximum  de  (3) 0,r-  166 

Dans  l'Etat  de  Maryland , le  maximum  dn  droit  total  est  : 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  de • 

Il  avait  d’abord  élé  établi  à • 

Sur  celui  de  Baltimore  i Washington , il  est  de ) > 

11  avait  d'abord  été  fixé  1 ' * • 

Sur  celui  de  Baltimore  h Port-Deposit , il  est  de » 

En  Virginie,  sur  le  chemin  de  Pelersburg  au  Roanoke,  aucun  maximum  n'a  été  stipulé  à 
l'cgard  des  voyageurs.  Il  semble,  d'après  la  rédaction  de  la  loi,  que  le  législateur  n'ait  pas  pensé 
qu'on  en  transporterait  (4). 

Sur  celui  de  Richmond  à Fredericksburg , le  maximum  fixé  pour  le  droit  total  est  de > 

Sur  celui  de  Winchester  à Harper's  Ferry,  par  le  Potomac,  il  a élé  porté,  sur  une  loi  supplémen- 
taire, à v • 

La  charte  (8  avril  1831)  l'avait  fixé  i ; • 

Sur  le  chemin  du  James- River  au  Kanawha  , autorisé  en  février  1832,  le  maximum  légal  du 

droit  total  est  de • 

Dans  la  Caroline  du  Sud  , sur  le  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta  , il  est  de.  .....  . > 
Le  même  chiffre  a été  adopté  par  les  quatre  États  des  deux  Carolines , de  Tennessee  et  de  Ken- 
tucky, pour  l’intégralité  du  grand  chemin  de  fer  qui  doit  unir  le  port  de  Charleston  à l’Ohio. 

Eu  Géorgie  nous  avons  dit  que  la  seule  limite  imposée  au  chemin  de  fer  de  l'Alatamalia  au 
port  de  Brunswick  était  celle  d'un  dividende  de  23  p.  100. 

Dans  la  Vallée  Centrale,  sur  le  chemin  de  fer  de  Lexington  & l'Ohio  (Kentucky),  le  maximum  du 

droit  total  est  de .- » 

On  a vu  que  la  charte  de  ce  chemin  remontait  h une  époque  déjà  éloignée  (27  janvier  1830). 


133 

099 

222 

133 

133 


2CI 

199 

099 

133 

103 


133 


Placées  dans  des  circonstances  très-diverses,  les  compagnies  américaines  usent  très- 
diversement  de  la  latitude  plus  ou  moins  grande  qui  leur  est  laissée,  selon  la  mise  de  Tonds 
dont  elles  ont  àservirl’intérèt,  selon  lesfacilités  de  leur  tracé,  le  nombre  des  voyageursque 
le  pays  peut  présenter,  et  les  bénéfices  que  donne  le  transport  des  marchandises.  En  ce 


(1)  Le  péage,  proprement  dit,  représente  pour  ce  chemin,  tournis  nominalement  au  libre  parcourt,  la  moitié  du 
droit  total  ou  o,r  099. 

(4)  On  a également  imposé  i la  Compagnie  de  ce  chemin  de  fer,  comme  minimum,  le  péage  établi  sur  le  chemin  de 
fer  de  Columbia. 

(5)  Il  ne  résulte  pat  clairement  des  termes  de  U loi  s'il  t'agit  du  péage  proprement  dit  ou  da  droit  total 
La  date  de  la  loi  est  du  10  février  1860. 
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qui  conrerno  les  voyageurs,  les  données,  en  Amérique,  sont  tout  autres  qu'en  Europe. 
La  population  y est  beaucoup  plus  clair-semée.  L’aisance  y étant  infiniment  plus  répan- 
due, toutes  les  bourses  peuvent  payer  des  frais  de  déplacement  qui  en  Europe  se- 
raieut  considérés  comme  onéreux,  et  l’babilude  de  la  locomotion  y est  .univer- 
selle. 

Dans  la  Nouvelle-Angleterre  , où  les  compagnies  ont  une  liberté  illimitée  à l’égard 
de  leurs  prix,  celle  de  Boston  à Worcester  prend,  par  tête  et  par  kilom.  . 

Celle  de  Boston  à Providence 

Celle  de  Boston  A Lu  w cil 

Dans  l’État  de  New- York,  sur  le  chemin  d'Alhany  à Scbenectady,  le  prix  des  places  a etc,  pen- 
dant longtemps,  de , 

D'apres  les  documents  annexés  à l'un  des  derniers  rapports  des  Commissaires  des  Canaux  de  U 

PcDSjivanic,  il  aurait  été  récemment  porté  à 

La  compagnie  de  Scbenectady  à Ulica,  qui  est  soumise  à un  maximum  de  0 fr.  133,  a été  obli- 
gée , pour  faire  le  nombre  rond  de  3 doll.  pour  le  trajet  entier,  à une  faible  réduction.  Elle  reçoit. 

Sur  le  pelil  chemin  de  Buffalo  à Blackrock,  le  prix  est  de 

Sur  la  suite  des  chemins  qui  lient  New-York  à Philadelphie,  par  Jersey -City,  New-Brunswick 

et  Trcnlon,  le  prix  est,  pour  le  trajet  entier,  par  kilom.,  de 

La  compagnie  de  Baltimore  à l'Ohio  et  à Washington  applique  sur  chacune  de  ses  lignes  ses 
maxima,  c’est-à-dire  qu’elle  reçoit  : 

De  Baltimore  vers  l'Ohio »... 

De  Baltimore  à Washington 

En  général,  dans  les  États  situés  au  nord  du  Potomae,  les  compagnies  s'efforcent  de  s’écarter 

peu  en  dessus,  cl  moins  encore  en  dessous,  de 

Les  compagnies  qui  aboutissent  aux  plus  grandes  villes , c’est-à-dire  à New-York  et  à Phila- 
delphie, et  dont  les  chemins  sont  principalement  destinés  à des  voyages  de  plaisance,  ont  des  prix 
plus  bas,  aQn  d’attirer  la  foule.  Ainsi,  on  paye  : 

Entre  Philadelphie  et  Norristown * 

— New -York  çt  llarlaetn - 

Au  midi  du  I’otomac,  les  prix  sont  en  général  plus  élevés.  Ils  sont,  par  tête  et  par  kilom.  ; 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Pétersborg  au  Roaooke 

de  Richmond  à Frederiksburg v 

— — — — — de  Portsmouth  au  Roanoke 

de  Winchester  à HarpeFs  Ferry 

_de  Charleston  à Angnsta.  . , • • 

— de  la  Nouvelle-Orléans  an  lac  Ponlcbartrain.  

Les  compagnies  concessionnaires  opérant  constamment  les  transports,  lors  même  que 
la  liberté  de  circulation  est  inscrite  dans  leurs  chartes , nous  n avons  pas  eu  à faire 
de  distinction,  à l'égard  des  prix  réellement  perçus,  entre  les  frais  de  transport  et 
le  péage  proprement  dit. 

Nous  n’avons  mentionné  qu’un  prix  pour  chaque  chemin,  parce  que  le  plus  souvent 
il  n’y  a qu'une  sorte  de  places , et , lorsqu’il  y en  a deux,  presque  tous  les  voyageurs 
choisissent  les  voitures  de  première  classe. 
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Les  prix  des  places  sur  les  chemins  de  fer  belges,  même  après  l'augmentation  qu'ils 
ont  snhie  au  commencement  de  1839,  sont  de  beaucoup  les  plus  bas  qui  aient  été  éta- 
blis. Le  tarif  des  wagons  est  au-dessous  de  l'aumône  que  la  charité  publique  accorde 
en  France  aux  indigents  qui  voyagent.  Cependant  ces  prix  produisent,  jusqu'à  présent, 
un  excédant  appréciable  des  recettes  sur  les  dépenses.  D'après  la  campagne  de  1839, 
il  y a tout  lieu  de  croire  que  le  réseau  des  chemins  de  fer  belges,  ou  du  moins  la  partie 
de  ce  réseau  qui  était  livrée  à la  circulation  à la  fin  de  1839,  rendra  régulièrement 
l'intérêt  du  capital  engagé  dans  la  construction  et  l’exploitation , à un  taux  égal , 
sinon  supérieur,  à celui  des  emprunts  contractés  pour  cette  nationale  entreprise. 
Ce  résultat  fort  remarquable  doit  être  attribué  à plusieurs  causes.  La  Belgique  est  la 
contrée  la  plus  peuplée  du  continent  européon,  et  le  bien-être  y est  assez  général , ou, 
pour  parler  plus  exactement,  la  pauvreté  y est  moins  rigoureuse,  parmi  la  classe  la 
plus  nombreuse,  que  sur  le  reste  du  continent  européen.  Dès  lors  une  baisse  extrême 
des  prix,  qui  en  tout  pays  multiplierait  les  voyages , doit , en  Belgique,  assurer  aux 
chemins  de  fer  une  clientelle  extrêmement  nombreuse , et  assurer  un  revenu  net  total 
assez  considérable , pour  peu  qu’il  y ail  de  bénéfice  sur  chaque  |>ersoune  trans|K>rléc. 
En  Belgique,  le  matériel  a été  organisé  fort  simplement,  de  telle  sorte  qu’une  seule 
locomotive  et  un  petit  nombre  de  voitures  suffisent  à transporter  nue  grande  quan- 
tité de  voyageurs.  Le  service  des  marchandises  a été  constitué  d’après  des  bases  qui 
I terme  tient  d'utiliser  dans  chaque  convoi  la  portion  de  la  force  motrice  qui  n'est  |>as 
absorbée  par  les  voyageurs  , et  le  transport  des  marchandises  s’effoctue  d'après 
un  tarif  beaucoup  moins  modeste  que  celui  qu'on  applique  aux  voyageurs.  Enfin, 
la  dépense  d’exécution  des  chemins  de  fer  belges  a été  bornée  ; par  conséquent, 
le  revenu  nécessaire  pour  représenter  5 p.  100  du  capital  engagé  se  trouve  limité. 

Nous  avons  indique  déjà  {page  278)  ce  qu'étaient  les  prix  des  places  sur  les  chemins 
de  fer  belges,  d'après  la  ligne  de  Bruxelles  et  Anvers,  avant  le  20  février  1839. 
Voici  ce  qu'ils  étaient  à la  même  époque  sur  l'ensemble  du  réseau  dans  les  diverses 
voitures  : 


BcI'OM 0*  080 

Diligence* 063 

Chars-à-bancs . ot2 

Wagon*.  . . . . . w* 


Depuis  le  20  février  1839,  ils  sont  devenus,  en  moyenne , sur  l’ensemble  du  réseau  : 


Berlines  Supprimas). 
Diligences 

Chars  à- bancs  , . . , 
Wagon. 


» 070 

• 017 

• 033 


Au  rebours  de  ce  qui  se  passe  en  Amérique  quand  il  y a plusieurs  classes  de  voiture* , le  plus  grand 
nombre  des  voyagours  belges  se  sert  de»  wagons 


Nous  avons  indiqué  ( page  279)  les  prix  des  places  sur  les  chemins  de  fer  à grande 
ivtesse  de  l'Angleterre , spécialement  construits  et  administrés  en  vue  des  voyageurs. 
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Il  résulte  de  ces  prix  et  de  ceux  des  autres  chemins  de  fer  anglais  du  même  ordre  que, 
pour  les  voitures  dites  de  malle,  véritables  voitures  de  luxe  à l'usage  d’un  petit  nombre, 
les  compagnies  atteignent,  par  kitom.  et  par  tête,  la  limite  de  Otr  23  qui  est  le  plus  ha- 
bituellement fixée  par  le  parlement. 

En  faisant  abstraction  de  cette  espèce  de  voitures , et  en  écartant  de  même  les  petits 
chemins  d’Ècosse,  qui  ne  rentrent  pas  dans  la  ealégoriedes  lignes  à grande  vitesse  par- 
ticulièrement destinées  aux  voyageurs,  M.  Bincau  est  arrivé  à cette  conclusion  (1)  : 

Le  prix  généralement  perçu  dans  la  Grande  Bretagne,  dans  les  voitures  de  première  classe, 

est  de 06. <6  à 06-18 

Sur  les  chemins  écossais,  tels  que  ceux  d'Arbroath  à Dundee  et  d’Arbroath  à Forfar,  il  est 

de 06.  to  à » 12 

Quant  aux  voitures  de  deuxième  et  de  troisième  classe,  qu’il  convient  de  réunir,  le  prix  moyeu 

peut  être  fixé  de 0fr-  12  à ■ 13 

Sur  les  chemins  écossais  il  descend  jusqu’à » 05 

Il  a même  été  à » 01 

M.  Bineau  nous  apprend  aussi  que  sur  le  chemin  de  Londres  à Birmingham,  pendant  le 
second  semestre  de  1839,  il  y en  a eu  sur  100  voyageurs,  approximativement,  50  de  pre- 
mière classe  et  50  de  deuxième  et  de  troisième  réunies.  Au  chemin  de  Grande-Jonction, 
du  1"  janvier  1838  au  30  avril  1839,  il  y a eu  sur  100  inscriptions,  58  voyageurs  de  pre- 
mière classe  et  42  de  deuxième  ; les  voitures  de  troisième  classe  qui  venaient  alors 
d'être  introduites  n’avaient  eu  encore  qu’une  clientellc  insignifiante.  Au  Great-Western, 
du  1"  juin  1838  au  31  mars  1839, 100  voyageurs  ont  pris  21  places  de  première  classe  , 
16  de  deuxième  et  63  de  troisième.  Au  chemin  de  Manchester  à Leeds,  qui  dessert  un 
district  couvert  de  manufactures  et  peuplé  d’ouvriers , il  y a eu , pendant  les  deux  pre- 
miers mois  de  l'exploitation , réduite  alors  à un  tronçon  de  23  kilom.,  21  voyageurs  de 
première  et  de  deuxième  classe , contre  79  de  troisième. 

En  France  le  tarif  imposé  aux  compagnies  en  1838  fixe  deux  maxima,  au  lieu  de  se 
borner  à un  seul,  selon  l’usage  admis  partout  ailleurs  par  les  pouvoirs  publics,  lors- 
qu'ils n’ont  pas  jugé  convenable  de  s’en  rapporter  à l’intelligence  des  concession- 
naires et  à leur  sentiment  d'intérêt  bien  entendu.  Ces  maxima  sont  : 


Pour  le»  première»  place» , de 06.  075 

Pour  le»  seconde» , de • 050 


Le  droit  de  traction  est  compté  dans  ces  maxima  pour  le  tiers  à l’égard  des  pre- 
mières et  pour  les  deux  cinquièmes  à l’égard  des  secondes. 

11  y a tout  lieu  de  penser  que , dans  beaucoup  de  cas , les  compagnies  françaises  se- 
raient peu  tentées  de  dépasser  de  beaucoup  ces  maxima  , en  raison  de  la  clause 
qui  permet  de  placer  dans  chaque  convoi,  jusqu’à  concurrence  du  dixième  du 
nombre  total  des  places,  des  voilures  spéciales  plus  commodes,  pour  lesquelles  le  prix 


(1)  0t emi* J de  fer  dJngUtcrre , page  410. 
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dos  places  sérail  régit*  de  gré  h gré.  Leur  intérêt  leur  fera  une  loi  impérieuse  d’appeler 
le  grand  nombre  qui  est  pauvre , et  par  conséquent  d'adopter  d’une  pari  un  mode  de 
transport  qui  réduise  autant  que  possible  les  frais  par  tête,  et,  d’autre  part , à l'égard  _ „ # 
des  places  correspondantes,  des  pria  propres  à ne  produire  par  tête  qu'un  modique  < ’ 

profit.  Cependant  les  maxima  de  1838  ne  laissaient  pas  assez  de  latitude  aux  compa-  **  ■■ 

gnics,  et  l’administration,  reconnaissant  d'ailleurs  qu'on  portait  dommage  à l'industrie  . ^ zi 

privée , sans  profit  pour  le  public , en  la  réglementant  outre  mesure , en  a provoqué 
la  modification.  En  conséquence,  une  loi  de  1839  a permis  d'augmenter  les  maxima  >,  . 

relatifs  aux  voyageurs,  de  même  que  ceux  qui  concernent  les  marchandises. 

Nous  avons  cité  plus  haut  (page  278)  les  prix  perçus  par  diverses  compagnies  fran- 
çaises. 

La  question  du  prix  des  places  soulève  un  intéressant  problème  d'économie  publique , 
l’un  de  ceux  que  la  tendance  démocratique  de  notre  é] toque  met  à l'ordre  du  jour,  ce- 
lui de  déterminer  l’avantage  qu'il  peut  y avoir  pour  les  producteurs  à étendre  la  con- 
sommation des  denrées  et  de  tous  autres  articles  de  commerce,  par  une  forte  baisse 
des  prix.  En  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer,  il  s'agit  de  savoir  ee  qui  doit  donner 
le  plus  de  revenu,  d’appeler  par  des  prix  très-bas  tontes  les  classes  sans  cxce|>- 
tion  à jouirdu  bénéfice  de  ce  moyen  de  communication  rapide,  ou  de  le'  réserver,  en 
haussant  les  prix,  à la  minorité  numérique  que  composent  les  classes  aisées.  Le 
problème  est  complexe  par  le  nombre  de  ses  éléments  et  par  la  diversité  qu’ils  offrent 
selon  les  lieux.  Il  faut  tenir  compte  en  effet  dfc  la  densité  de  la  population,  de  son  goût 
pour  le  déplacement,  du  degré  moyen  d’aisaiicé,  de  la  répartition  de  la  richesse  pu- 
blique entre  les  diverses  classes,  des  habitudes  de  luxe  ou  de  simplicité.  Cependant  les 
expériences  faites  en  divers  pays  par  diverses  compagnies  , et  en  Belgique  par  lê  gou- 
vernement, ont  jeté  beaucoup  de  jonr  sur  le  déliât  qui  s'est  engagé  à ce  sujet. 

Aux  Etats-Unis  la  plupart  des  chemins  de  fer  actuellement  ouverts  à la  circula- 
tion appartiennent  à des  compagnies.  Les  prix  des  compagnies  américaines  sont 
assez  élevés.  Aucune  d’elles  n’a  essayé  d'un  rabais  extrême.  Ou  peut  présumer  cepen- 
dant qu'a  l'exception  de  quelques  cas  particuliers,  elles  ne  trouveraient  pas  de  profit 
à beaucoup  diminuer  leur  prix , soit  parce  que  la  population  étant  clair-setnée  en  Amé- 
rique, on  n'y  saurait  compter  sur  un  accroissement  indéfini  de  c)ientelle,soit  parce  que, 
même  au  taux  où  ils  sont , les  prix  se  trouvent  assez  exactement  en  rapport  avec  les 
ressources  de  la  généralité  dos  citoyens , de  telle  sorte  que  les  chemins  de  fer  y sont  dès 
à présent  accessibles  à tous. 

La  proportion  de  la  population  relative  à la  superficie  et  la  distribution  de  la  richesse 
publique  sont  tout  autres  en  Angleterre.  L'Angleterre  est  extrêmement  peuplée.  C'est  le 
pays  le  plus  riche  du  monde,  mais  la  répartition  de  la  fortune  y est  fort  inégale.  On  y 
trouve  une  classe  moyenne  très-nombreuse,  possédant  une  aisance  inconnue  ailleurs- 
dans  le  même  étage  social , et  aimant  le  bien-être  auquel  elle  a donné  un  nom  admis 
aujourd  hui  dans  la  langue  des  au  très  nations,  celui  de  comfort.  Au-dessus  de  cette  bour- 
geoisie est  une  minorité  d'une  opulence  fastueuse;  au-dessous,  dans  la  Grande-Breta- 
gne proprement  dite,  abstraction  faite  de  l’Irlande,  une  masse  indéfinie  de  cultiva- 
is 
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tours  et  d’ouvriers,  qui  est  peu  aisée,  pauvre  même  dans  beaucoup  de  cas , mais  pour 
laquelle  cependant  le  minimum  des  consommations  et  des  jouissances  matérielles 
réputées  indispensables , d'après  lequel  so  règlent  les  salaires , est  bien  supérieur  à 
celui  qui  sert  de  base  aux  mêmes  transactions  chez  les  nations  de  l’Europe  continen- 
tale. Sur  ces  trois  grandes  divisions  de  la  population  britannique , les  compagnies 
anglaises , qui  d’ailleurs  ne  sont  encore  qu'au  début  de  l'exploitatiou , ont  paru  jusqu'à 
présent  ne  beaucoup  songer  qu’aux  deux  premières.  Le  service  a été  organisé  confor- 
mément à cette  pensée , c’est-à-dire  avec  un  grand  luxe  de  matériel  et  de  personnel , 
d’où  il  résulte  que  les  prix  des  places  sont  élevés. 

Sur  quelques  petitschemins  de  fer  dcl’Êcosse,  tels  que  ceuxd’Arbroath  à Forfar(24  ; ki- 
lom.), d’Arbroathà  Dundee  (27  ( kilom.),  dcGIaseow  àGarnkirk(tGkilom.),établisdans 
desconditions  difîérentesctdans  une  portion  du  pays  où  il  y a un  peu  moins  de  richesse 
que  dans  le  Sud,  on  a essayé  des  prix  très-bas,  et  l’on  a attiré  par  là  un  grand  nombre  de 
voyageurs.  Les  compagnies,  après  avoir  ainsi  achalandé  leurs  lignes,  ont  voulu  hausser 
leurs  prix,  espérant  accroître  leurs  profils  dans  1a  même  proportion;  mais  il  en  a été 
autrement.  M.  Teisserenc,  à qui  on  doit  l’historique  de  ces  essais,  a montré  que  dans  la 
plupart  des  cas  elles  y avaient  perdu  plutôt  que  gagné  (1). 

Les  expériences  de  ces  compagnies  écossaises  u’ont  pas  eu  une  durée  assez  longue 
pour  qu’on  soit  autorisé  à en  conclure  avec  une  parfaite  assurance  que  le  maxi- 
mum de  rendement  d'un  chemin  de  fer  accompagne  nécessairement  un  tarif  extrê- 
mement bas.  Il  faut  même  'reconnaître  que , poussée  à l’extrême,  ccttc  opinion 
serait  dénuée  de  tout  fondement,  car  de  proche  en  proche  elle  conduirait  à dire  qu’il 
est  avantageux  de  voiturer  le  public  gratis.  Mais  il  est  évidcul  que  ce  maximum 
ne  peut  être  obtenu  qu'au  moyen  d'un  tarif  qui  permette  l’accès  du  chemin  à toutes 
les  classes,  sans  exception,  et  qui  impose  chaque  classe  en  raison  de  son  degré  de 
richesse.  U est  clair  que  de  nos  jours , où  le  progrès  social  se  manifeste  particulière- 


(1)  Voici  le*  résultat*  cité»  par  M.  Teisserenc  : 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Glascow  à Garnkirk  ( situé  en  Écosse , longueur  16  kilom.  ) , les  dernières  places  ayant  été  por- 
tées de  0*  047  à 0(r  06  par  kilom.,  les  produits  baissèrent  de  18  pour  100. 

Sot  le  chemin  de  Dundee à Xewtyile  (situé  en  Écosse,  longueur  16  ; kilom.),  une  augmentation  de  0fr  075  i 0fr  Ofil 
lut  suivie  d'une  forte  réduction  dam  les  recettes , et  la  compagnie , après  trois  mois  d expérience , revint  à son  ancien 
prix. 

Sur  le  chemin  de  Vaisley  i Renfrew  (situé  en  Écosse,  longueur  5 kilom.),  le  prix  fut  porté  de  Ofr  123  àOfr  165  par 
kilom.  pour  les  premières  places,  et  de  0fr  07  à G,r  123  pour  les  secondes.  Il  n’y  eut  qu'un  accroissement  de  produit  de 
1 1 pour  100,  que  M.  Teisserenc  attribue  au  développement  que  prit,  à cette  époque,  la  navigation  à vapeur  sur  la 
Clvde. 

Sur  le  chemin  d'KJimbourg  à Dalkoith  (situé  én  Écosse,  longueur  14  kilom.,  exploité  avec  des  chevaux),  le  prix  de» 
dernières  places  ayant  été  porté  de  0ff  047  à 0fr  082 , il  y eut  une  petite  amélioration  dans  les  recettes. 

Sur  le  chemin  plus  important  de  Leods  à Selby  ( en  Angleterre,  32  kilom.) , les  prix  de*  places  étaient,  en  1855,  de 
0fr- 11  et  0fr  07.  On  les  éleva,  en  1836,  à 0fr  15  et  O rr  11.  U y eut  une  augmentation  de  produit.  Le  1"  juin  1837, 
une  nouvelle  élévation  du  tarif  cul  lieu,  et  le*  prix  devinrent  0,r- 18  et  0fr  13.  Les  recettes  diminuèrent,  et  l'on  revint 
bientôt  au  tarif  de  0fr  15  et  0fr  H.  Cependant  les  recettes  ne  se  rétablirent  pas  complètement.  La  compagnie  ajolila  alors 
aux  places  de  of'  15  et  0^*11,  une  troisième  classe  de  voilures , à raison  do  ofr  0925.f)n  eut  alors  de*  résultats  supé- 
rieurs à tous  ceux  qn’on  avait  obtenus  jusque-là  { Voir  U Revue  d' Architecture , cahier  du  13  février  1840). 
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ment  par  la  diffusion  dn  bien-être  parmi  la  majorité  jusqu'à  présent  vouée  à une 
profonde  misère,  ce  serait  marcher  au  reboursde  la  civilisation  que  de  ne  pas  se  préoc- 
cuper des  moyens  de  faire  participer  cette  majorité  au  bienfait  de  toute  innovation  fé- 
conde et  en  particnlier  des  chemins  de  1er.  Il  y a lieu  de  penser  qu'on  atteindrait  le  but 
en  graduant  non-seulement  les  prix , mais  aussi  les  vitesses,  autant  toutefois  que  le 
permettrait  la  sécurité  publique,  car  elle  se  trouverait  compromise  si  l'on  encombrait 
le  chemin  d’un  grand  nombre  du  convois  d’une  marche  fort  inégale.  On  pourrait,  |>ar 
exemple , ainsi  qu’on  commence  à le  pratiquer  sur  quelques  chemins  de  fer  anglais,  et 
notamment  sur  celui  de  Carliste  à Newcastle  , adjoindre  des  voitures  de  voyageurs- 
aux  convois  de  marchandises  qui  cheminent  plus  lentement.  Probablement  c'est  par 
un  système  d’exploitation  ainsi  combiné,  qu’on  parviendrait  le  mieux  à donner  satis- 
faction à tous  les  besoins,  et  à mettre  les  frais  de  chaque  esjtèce  de  convoi  en  harmonie 
avec  les  recettes  qu’on  en  pourrait  légitimement  attendre.  Rien  d'ailleurs  n'csl  plus  équi-  . 
table  qttede  proportionner  les  prix  à la  vitesse,  carie  temps  vaût  beaucoup  d'argent  pour 
i-erlaines  classes  de  voyageurs , et  il  en  coûte  aussi  aux  administrations  de  chemins  de 
fer  pour  fournir  au  public  le  moyen  de  l’économiser,  puisque  ce  n’est  que  par  un  fort 
surcroît  de  frais  qu’elles  donnent  un  surcroît  de  vitesse. 

Le  parti  auquel  semble  s'arrêter  l'administration  belge  est  coqçu  dans  cet  esprit  que 
la  saine  politique  et  la  science  des  affaires  commerciales  s’accordent  à recommander. 
Klledébuta  dans  l’exploitation  de  ses  chemins  de  fer  par  un  essai  très-hardi.  Elle  adopta 
des  prix  des  places  si  modiques  qu’il  semblait  impossible  que  les  frais  fussent  couverts. 
Mais  l’affluence  des  voyageurs  fut  telle  que  les  recettes  dépassèrent  notablement  les 
dépenses,  qu’au  reste  ou  s’était  appliqué  à réduire  en  bannissant  scrupuleusement  le 
luxe  et  même  en  sacrifiant  quelquefois  le  bien-être.  Au  lieu  d'augmenter  dans  le  rap- 
port de  I à 4,  qui  s’était  présenté  sur  Iieaucoup  d’autres  lignes,  la  circulation  entre 
Bruxelles  et  Anvers,  par  exemple,  s’accrut  dans  le  rapport  de  1 à 15.  Cependant  à la  lin 
de  1838  les  sections  les  plus  récemment  ouvertes  étant  peu  productives,  l’administra- 
tion s'alarma,  et  le  20  février  suivant  les  prix  furent,  comme  nous  l'avons  vu,  augmen- 
tés dans  une  proportion  qui  les  laissait  extraordinairement  modiques  encore.  L'effet 
immédiat  de  la  mesure  fut  de  diminuer  la  circulation  au  point  que  le  revenu  fût  moindre 
qu’avec  le  tarif  originel.  Sans  attendre  plus  longtemps,  l'administration  so  jugeant  suf- 
fisamment éclairée,  a tenté,  au  mois  de  juillet  1839,  une  nouvelle  expérience.  Elle  a 
doublé  le  nombre  des  départs  sur  toutes  les  lignes,  et  elle  a divisé  les  convois  de  voya- 
geurs en  deux  classes  : les  uns  ne  s’arrêtant  qu’aux  stations  de  premier  ordre,  les  autres 
stationnant  bien  plus  fréquemment,  et  marchant,  saufles  temps  d’arrêt,  avec  la  même 
vitesse.  En  cela  elle  ne  faisait  que  suivre  l’exemple  donné  depuis  longtemps  par  les 
compagniesanglaises;  mais  elle  a accompagné  cette  mesure  d'une  autre  qui  consiste  à 
avoir  des  prix  différents  pour  les  deux  espèces  de  convois.  Le  tarif  du  20  février  1839 
a été  conservé  pour  les  premiers;  mais  pour  les  seconds  on  est  revenu  à l’ancien  tarif. 
Celte  modification  a aussitôt  relevé  les  recettes  au  delà  de  leur  chiffre  primitif. 

La  France  se  trouve  placée,  sous  le  rapport  social  et  économique,  dans  une  situation 
qui  ressemble  à celle  de  la  Belgique  bien  plus  qu’à  celle  de  l’Angleterre  ou  des  Etats- 
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Unis , avec  cette  différence  fâcheuse  toutefois  que , moyennement , elle  n’est  pas  aussi 
peuplée,  et  que  la  c-lasse  la  plus  nombreuse  y est  plus  pauvre.  Nous  ne  pourrons  donc 
adopter  chez  nous  ni  les  errements  aristocratiques  des  compagnies  anglaises,  ni  ceux  des 
compagnies  américaines,  qui  ont  leur  origine  et  leur  justification  dans  une  égalité  d'ai- 
sance. Nous  devrons  suivre  plutôt  l’exemple  de  l’administration  belge.  Le  sentiment  qui 
devra  présider  chez  nous  à l’assiette  des  prix , est  bien  plutôt  celui  d'une  égalité  fort 
peu  aisée.  Il  faudra  presque  toujours  faire  un  appel  à la  quantité  , et  par  conséquent 
transporter  le  public  à bon  marché,  dùt-ou  pour  cela  resserrer  les  voyageurs  dans  les 
voitures  et  ne  pas  leur  imprimer,  si  ce  n’est  par  exception  et  moyennant  des  prix  spé- 
ciaux ; une  grande  vitesse.  L'intérét  des  compagnies  les  conduira  inévitablement  à pré- 
férer ce  système.  Quant  aux  lignes  qui  seraient  exécutées  par  l'État , la  prédominance 
acquise  à la  politique  populaire  exigera  que  leurs  prix  descendent  très-bas , lors  même 
que  les  recettes  auraient  à en  souffrir,  parce  que , aujourd'hui , toute  vaste  entreprise 
nationale , pour  être  qualifiée  d'amélioration , doit  faire  la  part  de  tous. 

■r  ... 
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Pcnsylvanle.  — Locomotives  américaines. 


Des  machine*  américaines;  machine?  à six  rones,  différente?  de  celles  d'Anglelerre  ; construction  particulière  k cause  des 
courbes  à petit  rayon.  — Obstacle  qui  résulte,  dans  ce*  courbes,  du  parallélisme  des  essieux.  — Efforts  pour  corriger 
les  effets  de  ce  parallélisme  ou  pour  le  supprimer;  système  de  M.  Laignel;  système  de  M.  Àmoux.  — Système  des 
constructeurs  américains  ; application  heureuse  de  ce  dernier  système  aux  voitures  et  aux  itnders.  — En  Angle* 
terre  on  n’a  pas  senti  le  besoin  de  recourir  à des  disposition*  de  ce  genre.  — Inconvénients  du  système  américain  ; 
— Le  mode  américain  d'établir  les  chemins  de  fer  étant  donné , on  ne  pouvait  éviter  de  tomber  dans  un  inconvénient 
ou  dans  un  autre.  — Observations  sur  lldée  de  construire  d'abord  le*  chemins  de  fer  économiquement.  — Des  di- 
mensions de*  locomotives  américaines. 


Le  chemin  de  fer  de  Columbia  est  de  tons  ceint  des  États-Unis  celui  où  l’épreuve  des 
locomotives  d’origine  américaine  a été  faite  sur  la  plus  grande  échelle.  Les  fabricants 
qui  les  ont  le  plus  perfectionnées  et  qui  en  ont  livré  la  plus  grande  quantités  ce  che- 
min et  à d’autres , sont  M.  W.  Norris  de  Philadelphie  et  M.  Baldwin  de  la  même  ville. 
Au  mois  de  septembre  1839,  il  en  était  sorti  en  tout  140  des  ateliers  de  M.  Baldwin. 
Ces  machines  diffèrent  à quelques  égards  de  celles  des  constructeurs  anglais.  Elles 
sont  à sis  roues  au  lieu  de  quatre.  Il  est  vrai  que , depuis  quelque  temps,  les  Anglais 
font  aussi  des  machines  à six  roues , et  même  qu’atijourd’hui , ils  leur  donnent , à peu 
près  unanimement , la  préférence  ; mais  ils  les  construisent  d’après  un  principe  diffé- 
rent. Dans  les  machines  américaines,  les  quatre  roues  de  devant  forment  un  train 
parfaitement  distinct , sans  parallélisme  obligé  pour  leurs  essieux  avec  celui  des  deux 
roues  de  derrière , et  ces  dernières , étant  les  seules  en  rapport  direct  ou  indirect  avec 
les  liges  des  pistons,  sont  les  seules  aussi  qui  travaillent  à faire  avancer  la  locomotive. 
Eu  Angleterre  , atj  contraire,  les  trois  essieux  sont  parallèles  et  font  partie  d’un  seul 
et  même  train;  et , du  moins  dans  les  machines  destinées  au  transport  des  marchan- 
dises , les  deux  roues  mises  directement  en  mouvement  par  la  vapeur  sont  accouplées 
à deux  des  autres  ou  même  aux  quatre  autres  par  dès  bielles  qui  les  rendent  toutes 
solidaires  et  utilisent  leur  adhérence  sur  les  rails  pour  l’avancement  de  la  machine(l). 

L'emploi  de  six  roues  répartit  le  poids  de  la  machine  sur  un  plus  grand  nombre  de 
points  d'appui,  et  par  conséquent  fatigue  moins  la  route,  le  poids  des  locomotives 
restant  le  même  ; avantage  précieux  lorsque  la  superstructure  est  légère  comme 


(0  'Cet  accouplement  ()«  roue*  ne  peut  «m  appliqué  «an*  inconvénient  aux  machine»  destinées  à mouvoir  dés  trains 
de  royageoM , quoiqu'il  permette  de  mieux  utiliser  la  puissance  de  I»  machine.  Avec  la  rapidité  de,  convois  de  voyageur», 
les  bielles  d accouplement  sont  sujettes  à se  déranger  et  nuisent  aux  autres  mécanismes  de  la  locomotive. 
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dans  un  grand  nombre  de  chemins  américains,  on  lorsque,  comme  en  Angleterre , on 
veut  employer  des  locomotives  très- lourdes,  afin  d'avoir  une  grande  force  mo- 
trice ; car  la  puissance  d’une  locomotive  est  mesurée  par  l’adhérence  des  roues  sur  les 
rails , et  cette  adhérence  dépend  du  poids  de  la  machine.  11  régularise  la  pression  de  la 
machine  sur  la  voie,  et , soutenant  les  roues  motrices,  qui  en  Angleterre  sont  placées 
alors  entre  les  deux  autres  paires  de  roues , il  les  empêche  de  plonger , pour  ainsi  dire, 
dans  la  voie,  par  l'effet  de  l’inégale  résistance  des  rails.  Il  arrête  ce  que  les  mécaniciens 
npi>ellcirt  le  galop  de  la  machine,  et  il  restreint  les  déviations  latérales  résultant 
principalement  de  l’affaissement  inégal  des  rails  à droite  et  à gauche.  En  donnant  ainsi 
à la  machine  une  assiette  beaucoup  meilleure,  et  en  lui  épargnant  de  continuelles 
secousses,  il  en  accroît  la  duree  et  diminue  les  frais  d'entretien  qui  sont  élevés.  En  cas 
de  rupture  de  l’essieu  coudé , il  maintient  les  machines  sur  la  voie;  il  permet  aussi 
d'augmenter  la  surface  de  la  grille  et  la  charge  en  combustible. 

On  a donc  eu  des  motifs  en  Angleterre,  comme  en  Amérique,  pour  avoir  recours  à 
six  roues  au  lieu  de  quatre,  malgré  l'inconvénient,  peu  grave  d’ailleurs,  qui  est  inhérent 
à ce  système  , d’exiger  des  plates-formes  tournantes  incommodes  par  leur  diamètre 
excessif.  Mais  on  y a gagné  autre  chose  en  Amérique  où , par  une  mesure  d'économie, 
fort  sage  en  un  pays  où  les  capitaux  sont  rares  en  même  temps  que  l’esprit  d’entre- 
prise cstplein  d’énergie  et  d’audace,  et  où  il  y avait  à ouvrir,  presque  au  même  mo- 
ment de  toute  part , des  lignes  d’un  développement  proportionné  aux  dimensions  du 
territoire,  on  s’est  déterminé  à admettre  des  courbes  d’un  très-petit  rayon.  A la  condi- 
tion déjà  exprimée  de  rendre  les  deux  paires  de  roues  de  devant  complètement  indépen- 
dantes des  roues  qui  reçoivent  l’impulsion  des  liges  des  pistons,  et  de  leur  douuer  un 
petit  diamètre  (0"",DJ  le  plus  ordinairement,  quelquefois  moins  cependant),  on  a ob- 
tenu ce  résultat  que  le  mouvement  soit  non-seulement  possible , mais  facile  sur  des 
courbes  d’un  rayon  fort  réduit. 

La  condition  de  l'indépendance  complète  des  quatre  roues  de  devant  est  aisée  à 
remplir.  On  les  réunit  à ect  effet  dans  uu  train  placé  à l’avant  de  la  machine,  et  sur 
la.  plate-forme  duquel  la  chaudière  appuie  par  un  simple  pivot  tournant  (Voir  Planche 
Viifg-  $>.  ....  . .. 

Dans  toutes  les  locomotives  à quatre  roues,  çt  en  général  dans  les  voilures  de  chemins 
de  fer  qui  ont  ce  méipe  nombre  de  roues,  non -seulement  les  roues  sont  fixes  sur  les 
essieux,  au  rebours  de  ce  qui ae  pratique  pour  tous  les  véhiculesdesautroscliemins,  mais 
cucore  les  essieux,  qui  portent  deux  à deux  les  quatre  roues,  sont  rigoureusement  cl 
inflexiblement  parallèles.  Jusqu'à  présent  celte  disposition  a paru  indispensable.  Sur  Les 
voilures  suspendues  des  routes  ordinaires,  il  n on  est  point  ainsi.  L’arrière-train  de 
celles-ci  est  fixé  invariablement  à la  caisse  et  fait  corps  avec  elle;  mais  l’avant-train,  y 
compris  son  essieu,  est  mobile  et  peut  tourner  dans  tous  les  sens,  ce  qui  donne  le 
moyen  de  faire  promptement  tourner  la  voilure  dans  toutes  les  directions. 

La  double  condition  imposée  aux  roues  d'être  guidées  par  deux  rails  parallèles  etd'élre 
supportées  par  des  essieux  parallèles  aussi , sur  lesquelsellessont  immuablement  fixées, 
entraîne  cette  conséquence,  que,  si  elle  était  mathématiquement  observée,  sans  qu'on 
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laissât  un  certain  jeu  entre  les  bourrelets  saillants  des  roues  et  les  rails , le  mouvement 
circulaire  serait  absolument  impossible  sur  les  chemins  de  fer.  Avec  elle , le  seul  mou- 
vement naturel  est  la  marche  rectiligne.  De  là  l’obligation  pour  les  ingénieurs  traçant  des 
chemins  deferde  se  rapprocher  autantque  possible  de  la  ligne  droite,  etde  n’admettre  que 
des  courbes  qui , ayant  un  grand  rayon,  peuvent,  dans  un  espace  limité,  être  considérées 
comme  se  confondant  avec  des  lignes  droites.  C’est  une  source  d’énormes  dépenses, 
car,  dans  les  pays  accidentés,  il  n'en  résulte  rien  moins  que  la  nécessité  de  combler 
les  vallées  et  de  trancher  les  montagnes  ou  de  les  percer  parties  souterrains.  Autre  in- 
convénient encore  : avec  des  essieux  parallèles , un  wagon  ou  une  locomotive  tend  à 
s’avancer  d’un  égal  espace  à droite  et  à gauche.  Dans  les  courbes  cependant , le  côté 
de  la  voiture  qui  suit  le  rail  extérieur  doit  faire  plus  de  chemin  que  l'autre,  puisque  la 
ligne  enveloppante  est  plus  longue  que  la  ligne  enveloppée.  Dès  lors  les  roues  placées 
sur  le  rail  extérieur  sont  astreintes,  pour  rattraper  celles  du  côté  intérieur  de  la  courbe, 
à glisser  sur  le  rail  en  môme  temps  qu’elles  tournent , ce  qui  les  use , ronge  les  rails , 
et  rend  le  mouvement  incommode  aux  voyageurs. 

Ces  fâcheux  effets  des  essieux  parallèles  ont  préoccupé  les  ingénieurs  des  divers  pays. 
On  a chercbé  tantôt  à les  pallier,  tantôt  à les  écarter  radicalement  en  supprimant  la 
cause  elle-même,  c'est-à-dire  le  parallélisme  des  essieux.  La  disposition  imaginée  en 
France  par  M.  Laignel  est  un  palliatif  ingénieux , qui , conservant  le  parallélisme  des 
essieux , en  atténue  cependant  les  résultats  (1).  11  est  fort  à désirer  qu’on  l’essaye  sur 
quelques  chemins  de  fer.  Le  système  conçu  par  M.  Arnoux  (2)  , et  mis  en  expérience 
par  cet  habile  constructeur  à Saint-Mandé,  avec  une  dépense  de  soins  et  d’;irgcnt  qui 
mérite  d’être  signalée  à la  reconnaissance  publique  et  d'être  offerte  aux  gouvernements 
eux-mêmes  comme  un  exemple,  consiste  au  contraire  à faire  disparaître  leparallélismc 
des  essieux.  11  est  aussi  à atlcudre  encore  la  sanction  d’nnc  pratique  autre  que  celle 
d’un  chantier  d’essai.  La  méthode  qui  est  suivie  aujourd'hui  par  les  constructeurs  amé- 
ricains dans  leurs  locomotives , et  qu’on  retrouve  dans  les  voitures  de  voyageurs,  ac- 
tuellement en  usage  sur  plusieurs  choiuins  de  fer  des  États-Unis,  a pour  objet  de 


(1)  Le  système  de  M.  Laignel  équivaut  » rendre  subitement  inégaux  les  diamètres  des  roues,  de  sorte  que  les  roues 
qui,  se  trouvent  placées  du  céiè  extérieur  de  la  voie , ont  ainsi  le  plus  long  chemin  à parcourir,  soient  momentanément 
agrandies.  Les  deux  roues  attachées  à chacun  des  essieux , l ooe  du  t*U  intérieur,  l autrt  du  côté  extérieur , sont  alors 
dans  le  même  cas  que  si  elles  faisaient  partie  d une  surface  conique  ayant  son  sommet  i peu  près  au  centre  de  la  courbe. 
M.  Latguei  bit  rouler , dans  Les  courbes , les  roues  di»  côte  extérieur , non  sur  leur*  bandes  ou  jantes  habituelles,  mais 
sur  le  bourrelet  ou  mentonnet  saillant  dont  la  jante  est  flanquée.  It  suffit  pour  cela  de  remplacer,  dans  les  courbes,  le 
rail  extérieur  par  une  bande  de  fer  plus  large,  sur  laquelle  le  bourrelet , qui  auparavant  >e  mouvait  contre  le  rail  dajt» 
l'intérieur  de  la  voie,  est  obligé  de  monter , parce  qu'elle  empiète  sur  b voie  et  envahit  l'espace  où  se  tenait  le  bourrelet. 
Ce  système  parait  avoir  reçu  , hors  de  France,  quelques  perfectionnements  qui  remédieraient  à l'inconvénient  qu'il  avait 
présenté  d’exiger  que  toutes  les  courbe*  eussent  à peu  près  le  même  rayon. 

(a)  Le  système  de  JH.  Arnoux  a pour  effet  de  supprimer  radicalement  le  parallélisme  des  essieux  de  chaque  voiture  et 
de  leur  permettre  , ou  plutôt  les  forcer  de  faire  un  angle  qui  soit  en  raison  inverse  du  rayon  de  la  courbe  H parcourir, 
de  manière  à converger  vers  lt  centre  de  la  courbe.  Le  mouvement  de  conversion  communique  au  premier  essieu  par  un 
appareil  servant  de' guide,  et  formé  de  quatre  galets  appuyant  contre  lés  rails  dans  l’inférieur  de  la  voie.,  se  transmet 
d'essieu  en  essieu,  et  de  voilure  en  voilure  par  le  mécanisme  de  tringles. 
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limiter  entre  des  bornes  très-resserrées  l’influence  du  parallélisme  des  essieu*  ; elle 
ne  laisse  subsister  ce  parallélisme  que  pour  des  essieu*  fort  rapprochés  (1). 

Ainsi , dans  les  locomotives  américaines  à six  roues , les  quatre  roues  de  devant  étant 
d’un  petit  diamètre,  et  ayant  leurs  essieux  à 1*,20  à peine  l’un  de  l’autre,  et  quelque- 
fois plus  voisins  encore  (2),  ces  essieu*  restent  fixés  à un  même  train  de  manière  à 
être  parallèles.  Mais  le  troisième  essieu  , celui  des  deux  roues  de  derrière , qui , pour 
la  bonne  assiette  de  la  machine,  doit  être  à une  certaine  distance  des  premiers,  fait 
partie  d’un  [second  train  qui  n'est  uni  au  train  de  devant  que  par  une  cheville  ou- 
vrière pivotant  dans  une  crapaudine.  Dès  lors  il  peut  dans  chaque  courbe  prendre, 
par  rapport  aux  premiers,  une  direction  oblique  convergeant  vers  le  centre  de  la 
courbe.  » 

Ce  système  est  efficace  pour  empêcher  la  machine  de  sortir  de  la  voie. 

On  l’applique  aux  voitures  en  remplaçant  par  un  pareil  train  de  quatre  petites  roues, 
à essieux  très- rapprochés,  chacune  des  paires  de  roues  employées  ordinairement.  On 
a ainsi  des  voitures  à huit  roues.  Les  deux  train;  situés  l’un  à {'avant',  l'autre  à l’ar- 
rière, sont  parfaitement  indépendants  l’un  de  l'autre,  et  par  conséquent  peuvent 
dans  les  courbes  se  placer  obliquement  l’un  par  rapport  à l’autre.  La  caisse  de  la 
voilure  repose  sur  chaque  train  par- l'intermédiaire  d’une  cheville  ouvrière  unique, 
mobile  dans  une  crapaudine  fixée  au  train.  On  a ainsi  des  voitures  d’une  excellente 
assiette , pouvant  recevoir  une  grande  longueur  sans  qu’il  en  résulte  aucune  difficulté, 
même  dans  les  courbes  d’un  fort  petit  rayon,  sortant  très-difficilement  de  la  voie,  et 
présentant  aux  voyageurs  une  grande  sécurité, car  la  rupture  d’une  roue,  au  lieu  de 
mettre  leur  vie  en  danger, comme  sur  les  voitures  à quatre  roues,  n’est  suivie  alors 
d’aucun  accident  et  n’arrête  même  pas  la  marche.  On  s’est  servi  aussi  avec  succès 
de  ces  huit  roués , en  deux  trains  indépendants,  pour  les  leaders  ou  voitures  d’ap- 
provisionnement qui  accompagnent  les  locomotives.  L'n  tender  h huit  roues  suffit 
pour  empêcher  le  convoi  de  sortir  de  la  voie  lorsque  la  locomotive  elle-même  l’a 
quittée.  ‘ 

M.  Moncure  Robinson  a fait  construire  pour  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à 
Potlsville  par  Reading,  qui  est  destiné  à transporter  beaucoup  de  charbon,  des  loco- 
motives non-seulement  à six  roues,  mais  à huit  partagées  de  même  en  deux  trains, 
et  d'une  force  très-grande'.  On  estime  que  leur  puissance  de  traction  ira  à 400  tonnes 
avec  une  faible  vitesse.  • 

En  Angleterre,  où  l'abondance  descapilauxctl’exiguïté relative  desdistancesùfranchir 


(1)  Kous  Mirons  «'pendant  i signaler  un  sysltme  employé  aussi  en  Amérique  pour  dés  machines*  quatre  roues,  et 
qui  consiste  i donner  un  peu  de  jeu  à l’essieu  de  devant.  C'est  celui  qu'a  imaginé  un  habile  mécanicien  de  New-York, 
il.  Robert  L.  Stevcns,  et  qui  a été  mis  en  pratique  avec  succès  «îr  le  chemin  de  fer  d'Amboy  a Catnden.  Mai»  le 
système  des  machines  à six  roues , qui  maintient  le  parallélisme  des  essieux  des  quatre  premières  roués,  a geueralement 
prévalu. 

C2)  Sur  le  chemin  de  fer  de  Columbia  H y a des  locomotives  où  les  quatre  roues  de  l avant-train  n'ont  que  0“,  57,  ou 
même  o®,  <51  de  diamètre.  Dès  lor9  les  essieux  de  ces  fours  ne  sont  séparés  que  de  O®,  *0,  ou  même  de  0*73.  (Rapport 
ailrttté  à f ad/a  mut  rat  wndu  chemin  de fer  de  Baltimore  à f Ohio,  en  mai  I&58  par  MM.  J.  Knight  et  B.  II.  Latrube , page  52) . 
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ont  permis  aux  ingénieurs  de  suivre  des  règles  de  construction  plus  sévères  et  par  consé- 
quent plus  dispendieuses,  sous  le  rapport  des  courbes  comme  sous  celui  des  pentes,  il  a 
été  possible  de  maintenir  le  parallélisme  pour  les  trois  essieux  des  machines  à six  roues. 
On  a même  pu  en  Angleterre  étendre  aux  six  roues  un  mode  de  solidarité  plus  étroit 
encore,  qui  augmente  la  force  de  traction  de  la  machine  ; nous  voulons  parler  de  l'ac- 
couplement déjà  en  usage  sur  les  machines  à quatre  roues,  et  qui  consistait  à mettre  en 
connexion , par  des  bielles , les  deux  roues  de  devant  avec  les  roues  motrices  sur  les- 
quellesagitla  vapeur  par  l'intermédiaire  des  tiges  des  pistons.  Dans  les  machinesàqua- 
tre  roues , l’adhérence  de  toutes  les  roues  était  mise  en  jeu  moyennant  cette  liaison , et , 
encore  une  fois,  la  force  de  traction  de  la  machine  est  proportionnelle  à la  somme  des 
adhérencesdes  roues.  M.  GuyonneaudePambourcite  des  machines  à six  roues,  employées 
sur  le  chemin  de  fer  de  Stockton  à Darlington  (1)  il  y a plusieurs  années,  dont  toutes 
les  roues  étaient  accouplées.  Mais  l’accouplement  des  six  roues  n’est  pas  usité  en  général. 
On  n’y  a recours  que  pour  les  machines  destinées  à transporter  de  lourds  fardeaux  avec 
une  faible  vitesse,  c’est-à-dire  à raison  de  10  à 12  kilom.  à l’heure,  ou  à agir  comme  re- 
morqueurs de  renfort  sur  des  rampes  rapides.  Ainsi  sur  les  chemins  de  fer  du  comté 
de  Durham  ( nord  de  l’Angleterre)  , qui  servent  à l'exploitation  des  mines  de  houille , 
on  trouve  fréquemment  des  machines  dont  les  six  roues  sont  toutes  accouplées  ; mais 
Je  plus  ordinairement  dans  les  machines  à six  roues,  avec  lesquelles  s'opère  partout 
le  service  des  marchandises , il  n’y  a que  quatre  des  roues  qui  soient  ainsi  liées.  Non- 
seulement  la  troisième  paire,  celle  de  devant,  n’est  pas  mise  en  connexion  avec  les 
roues  motrices  ; mais  encore,  pour  l'empêcher  d’être  embarrassante  dans  les  courbes, 
on  en  supprime  le  bourrelet  saillant , ou  plutôt  on  se  réserve  la  faculté  de  la  soule- 
ver alors  hors  du  contact  des  rails , au  moyen  de  vis  de  pression  qu’on  desserre  d’un 
tour  de  main.  Ainsi,  en  Angleterre,  répétons-le,  l’avantage  des  six  roues  se  réduit 
à la  bonne  assiette,  que  gagne  la  machine  et  au  surcroît  de  poids,  et  par  conséquent 
de  puissance  effective , qu’elle  peut  acquérir  sans  charger  démesurément  la  voie, 
puisqu'il  y a six  points  d’appui  alors  au  lieu  de  quatre. 

Le  système  américain  a cependant  des  inconvénients.  Les  deux  roues  motrices 
étant  d'un  diamètre  plus  grand  que  les  autres,  il  ne  permet  pas  d'accoupler  les  roues 
des  locomotives  (2) , ainsi  que  les  Anglais  le  pratiquent  avec  raison  toutes  les  fois 
qu’il  s’agit  dn  transport  des  marchandises,  qui  exige  une  grande  force  sans  requérir 
un  haut  degré  de  vitesse,  incompatible,  l'expérience  l’atteste,  avec  l’accouplement. 
Dès  lors  la  machine  n’avance  qu’en  vertu  de  l’adhérence  des  deux  roues  de  derrière 
sur  lesquelles  agissent  les  pistons.  Si , par  exemple , le  poids  de  la  machine  est  de  dix 
tonnes,  et  que  ce  poids  soit  distribué  de  manière  à faire  porter  cinq  tonnes  (3)  par 
les  deux  roues  travailleuses,  la  seule  portion  de  la  force  de  la  vapeur  qui  soit  utilî- 


(i)  Traité  de  U Machine  Locomotive , page  43. 

(S)  Dans  les  machines  à huit  roues  qu  a fait  exécuter  M.  Robinson , les  quatre  roues  de  devant  sont  accouplées.  Le  dia- 
mètre des  roues  est  de  0m,983.  Mais  ces  machines  doivent  être  considérées  comme  formant  une  exception  unique  aux 
États-rnis. 

(3)  C’est  la  proportion  adoptée  par  M.  Baldwin. 

W 
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sée  est  celle  qui  correspond  à ces  cinq  tonnes  ; tandis  que , si  la  même  machine  n’avai t 
que  quatre  roues  d’un  diamètre  égal,  on  pourrait,  en  liant  les  deux  paires  de  roues 
par  des  bielles,  tirer  parti  de  la  totalité.  Une  circonstance  particulière  tend  à ren- 
dre en  Amérique  le  désavantage  plus  apparent  encore  : sur  les  chemins  de  fer  amé- 
ricains , il  y a , d’espace  en  espace , des  pentes  rapides  qui  exigeraient  l’emploi  de 
toute  la  puissance  dont  la  locomotive  est  susceptible.  Pour  diminuer  cet  inconvénient, 
on  peut,  il  est  vrai,  rejeter  la  majeure  partie  du  poids  de  la  machine  sur  les  deux 
roues  motrices,  mais  alors  on  s’expose  à fatiguer  la  voie. 

Ensuite  les  quatre  roues,  nécessairement  d’un  petit  diamètre,  qui  composent  le  train 
de  devant , donnent  lieu  à une  augmentation  notable  de  frottement. 

Enfin  l'emploi  d’aussi  petites  roues  exclut  les  grandes  vitesses,  ou  ne  les  permet 
qu’à  la  condition  de  détruire  rapidement  les  rails,  d'user  les  roues  elles-mêmes,  et  de 
les  décentrer,  ce  qui  augmente  le  mouvement  de  lacet  qui  est  désagréable  aux  voya- 
geurs. 

La  conclusion  à tirer  de  là , c'est  que  le  système  de  locomotives  adopté  par  les 
mécaniciens  américains,  comparé  à celui  qui  est  en  usage  en  Angleterre,  entraîne  une 
déperdition  de  force  et  par  conséquent  une  augmentation  des  frais  de  traction  , et  qu’il 
ne  permettrait  la  vitesse  qui  est  habituelle  en  Angleterre,  qu'à  la  condition  d’un  nouveau 
surcroît  de  frais  de  traction  et  d’une  plus  grande  dépense  pour  l’entretien  du  maté- 
riel et  de  la  voie.  Les  mêmes  inconvénients  se  présenteront  à nn  degré  plus  ou  moins 
marqué  à côté  de  tous  les  procédés  imaginés  ou  à imaginer  pour  ployer  la  locomotive 
anx  courbes  d’un  petit  rayon.  Mais  il  ne  faut  s’en  prendre  ni  au  système  des  locomotives 
américaines,  ni  aux  autres  combinaisons  qu’on  pourra  leur  substituer  ailleurs  pour 
remplir  le  même  but.  Étant  donnés  les  chemins  de  fer  américains  avec  leurs  petits 
rayons  de  courbure , les  mécaniciens  des  États-Unis  ne  pouvaient  suivre  les  errements 
de  leurs  confrères  d'Angleterre  qui  travaillent  pour  de  tout  autres  chemins  de  fer,  ni 
aspirer  à obtenir  le  même  effet  utile  et  la  même  économie  de  service,  toutes  choses 
égales  d'ailleurs.  Avec  des  chemins  de  fer  d’une  construction  économique,  et  par  con- 
séquent plus  ou  moins  imparfaits,  il  fallait  subir  la  conséquence  de  l'imperfection.  11 
n'était  pas  possible  d’avoir  des  locomotives  parfaites;  on  ne  pouvait  prétendre  à rien 
do  plus  que  d’en  élablirdont  l’imperfection  fut  bornée.  Sous  ce  rapport,  les  mécaniciens 
d'Amérique , et  particulièrement  M.  Norois  et  M.  Baldwin  , ont  très-bien  compris  le 
programme  qui  leur  était  tracé , et  ils  ont  rendu  à la  cause  des  chemins  de  fer  un  ser- 
vice signalé. 

l>e  même  on  se  méprendrait  sur  ma  pensée  si  l’on  supposait  qu’ici  je  reproche  aux 
Américains  d'avoir  adopté  un  système  impartait  de  chemins  de  fer.  Loin  de  là;  on  ne 
saurait  trop  les  louer  d’avoir  visé  à l'économie,  en  dépit  des  prescriptions  de  la  théorie 
abstraite,  et  d’avoir  eu  lo  bon  esprit  de  proportionner  leurs  dépenses  à leurs  capitaux. 
I.c  mieux  est  ennemi  du  bien.  Si  les  Américains  avaient  voulu  copier  les  chemins  de  fer 
anglais,  on  n’aurait  pas  vu  sur  le  sol  de  l’Union,  avant  un  siècle  peut-être,  les 
chemins  de  fer  qui  le  sillonnent  déjà,  ou  qui  dans  trois  ou  quatre  ans  seront  ache- 
vés et  le  traverseront  en  tous  sens.  Sans  doute  les  chemins  de  fer  de  l'Amérique  vau- 
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(Iraient  beaucoup  mieux  et  imposeraient  des  frais  de  traction  moindres  s’ils  n'avaient 
que  des  pentes  de  3 millimètres  par  mètre,  au  lieu  de  6,  de  10,  de  12,  et  si  leurs 
rayons  de  courbure,  au  lieu  de  descendre  à 300“,  à 200",  à 100“  même,  restaient 
constamment  au-dessus  de  1,000*.  Mais  ce  n’est  pas  à des  chemins  de  fer  modèles,  tels 
que  les  peuples  les  plus  opulents , ramassés  sur  le  territoire  le  plus  rétréci , ont  pu  les 
construire,  qu’il  faut  comparer  les  chemins  de  fer  américains  pour  les  apprécier  et  les 
juger  avec  équité.  C’est  aux  mauvaises  routes,  à ornières  profondes  et  à pentes  abruptes, 
sur  lesquelles  les  Américains  étaient  obligés  de  mouvoir  leurs  produits  et  leurs  per- 
sonnes avec  une  vitesse  de  8 kilom.  an  plus,  avant  qu’ils  ne  s’avisassent  de  s’ap- 
proprier les  railways  anglais , en  les  métamorphosant  selon  leurs  besoins  et  leur 
fortune  ; c’est  aux  sentiers  des  Indiens , seules  voie»  ouvertes  sur  la  majeure  partie 
du  sol  de  l’Union  il  y a trente  ans  ; en  ce  qui  nous  concerne,  c'est  aux  routes  dépar- 
tementales et  royales  auxquelles  nous  gommes  réduits,  parce  que  l’opinion  dominante 
jusqu'à  ce  jour  dans  l’administration , sinon  dans  le  public  , en  matière  de  chemins  de 
fer,  a obstinément  vonln  que  cher  nous  ils  fussent  calqués  sur  le  modèle  anglais  ou 
qu’ils  ne  fussent  pas.  Eu  posant  ainsi  la  question  sur  son  vrai  terrain,  on  rend  évident 
à tous  les  esprits  impartiaux  que  les  Américains  ont  agi  sagement  en  se  contentant 
pour  le  présent  de  leurs  imparfaits  chemins  de  fer,  comme  de  leurs  imparfaits  ca- 
naux. Après  tout , ce  réseau  de  communications,  tel  qu’il  est,  leur  fournit  dès  à pré- 
sent le  moyen  de  répandre,  comme  par  enchantement,  l’industrie  et  la  civilisation 
sur  leur  immense  domaine.  11  leur  vaudra  un  jour,  bientôt  peut-être , plus  de  capitaux 
qu’il  ne  leur  en  faudra  pour  refaire,  conformément  à toutes  les  règles  de  l'art  et  à 
toutes  les  exigences  du  calcul,  leurs  canaux  et  leurs  chemins  de  fer.  L’exécution  de  ce 
premier  réseau,  de  ce  réseau  provisoire , avec  toutes  les  imperfections  que  le  provi- 
soire entraîne , au  lieu  d'être  un  obstacle  à l'établissement  en  Amérique  du  système 
de  communication  le  meilleur  et  le  plus  parfait,  en  est  au  contraire  la  condition  et  le 
gage(l> 

A ces  modifications  dans  le  système  de  construction , les  Américains  ont  ajouté, 
dans  la  mise  en  œuvre  des  machines , une  innovation  qui  est  de  nature  à ajouter  à leur 
puissance  de  traction , mais  qui  n'est  pas  sans  inconvénient  ni  même  sans  péril.  Ils  les 
font  travailler  sous  une  plus  forte  pression.  Au  lieu  de  se  borner  à une  pression  de 
quatre  atmosphères  environ , qui  est  la  plus  ordinairement  usitée  en  Europe,  ils  vont 
à cinq  atmosphères , et  quelquefois  au  delà. 


(t)  A propos  des  pentes  et  des  courbes,  il  est  fréquemment  arrivé  , en  France,  qu’on  ait  fait  un  raisonnement  |>arcil 
à cehii-ci  : « Si  l’on  vise  A l'économie  du  capital , on  pourra  effectuer  telle  portion  de  chemin  fie  fer  avfee  une  dépende  de 
» i ,200,000  fr.,  au  lien  de  1,900,000  fr,  ; mais  alors  la  dépense  de  traction  sera  augmentée  annuellement  de  2u,000  fr. 

* En  déboursant,  une  fois  pour  toutes , 500,000  fr,,  on  éviterait  donc  un  déboursé  annuel  de  20,000  fr.  Ainsi , en  con-, 

* sentant  A ajouter  ces  500,000  fr.  A la  dépense  primitive  f on  se  trouvera  avoir  placé  500,000  fr.  à • f pour  cent,  place - 
» ment  avantageux  A coup  rffr.  » Cette  manière  de  raisonner , bonae  quand  il  s'agit  de  centaine*  de  mille  francs , cesse 
d étre  fondée  quand  U est  question  <le  centaines  de  milium.  ; car  elle  suppose  qu  il  existe  dans  le  pays , ou  à .sa  portée.,» 
une  masse  indéfinie  de  capitaux  où  il  soit  possible  de  puiser  comme  dans  1 Océan  r ce  qui  est  de  toutes  les  hypothèse*  la 

us  gratuite. 
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A l'égard  de  l’exécution  proprement  dite  des  locomotives  américaines, elle  est,  dans 
lesatelicrs  d’élite,  fort  bonne  et  fort  soignée.  Quelques  écrivains  américains,  animés  en 
faveur  de  l’industrie  de  leur  patrie  d’un  enthousiasme  louable,  les  ont  vantées 
outre  mesure.  On  a proclamé  avec  orgueil  des  résultats  qui  attestaient  que  ces 
machines  possédaient  une  grande  puissance , sans  s’informer  toujours  si  ces  résul- 
tats n’avaient  pas  été  obtenus  aux  dépens  de  la  prudence,  en  exagérant  la  pression  de 
la  vapeur,  et  même  si  ce  n 'étaient  pas  des  tours  de  force  en  dehors  de  la  pratique 
journalière.  On  en  a conclu  que  les  locomotives  américaines  étaient  déjà  supérieures 
aux  machines  anglaises.  Des  renseignements  puisés  abonne  source  nous  autorisent  à dire 
que  ce  n’est  encore  là  qu’une  de  ces  hyperboles  familières  en  tout  pays  aux  partisans 
de  l’industrie  nationale , et  qu  en  1839  encore  les  meilleurs  ateliers  de  l’Amérique,  mis 
en  concurrence  avec  les  meilleurs  ateliers  anglais,  auraient  eu  le  dessous.  La  fabri- 
cation des  locomotives  est  difficile.  Il  n’y  a pas  de  machine  qui  veuille  plus  de  préci- 
sion et  de  solidité  dans  toutes  ses  parties.  Elle  réclame  , dans  le  matériel  des  établis- 
sements, une  perfection  que  l’on  n’atteint  pas  sans  peine  ni  sans  délai.  Elle  exige, 
dans  le  personnel  des  ouvriers , des  qualités  qui  n’existent  en  Angleterre  que  par  l’ef- 
fet d’un  progrès  lentement  continué  à travers  les  générations,  et  qui  ne  sauraient  ins- 
tantanément s’acquérir,  même  chez  un  peuple  tel  que  celui  des  États-Unis,  qui  n’a  pas 
de  rivaux  dans  l’art  d’utiliser  le  temps. 

Au  surplus,  l’industrie  américaine  des  locomotives  a reçu  des  hommages  significatifs, 
qui  prouvent  qu’il  y a peu  d’ateliers  en  Europe  que  les  Européens  eux-mêmes  jugent 
capables  d’être  mis  au-dessus  de  ceux  de  ses  coryphées.  Des  compagnies  européennes 
de  chemins  de  fer,  et  même  des  compagnies  anglaises,  telles  que  celle  de  Birmingham 
à Gloucester,  se  sont  adressées  aux  fabricants  de  Philadelphie  pour  les  locomotives 
dont  elles  avaient  besoin. 

Voici  une  indication  sommaire  des  données  principales  et  des  prix  après  livraison  à 
New-York,  à Philadelphie  ou  à Baltimore,  des  diverses  classes  de  machines  à six 
roues  de  M.  Norris  et  de  M.  Baldwin. 

Machinn  di  M.  Marris. 


1"  CLAM*. 

l*  aussi. 

**  CLASSE. 

Diamètre  des  cylindres 

0*,  967 

0-,  299 

Course  des  piston* 

0f  437 

0,  437 

0,  437 

Poids 

10  «• 

8 t. 

*«' 

Pril(l) 

4* ,3*0  <'■ 

40,000  a- 

84,670  ft- 

Machina  de  M.  Baldwin. 

1"  CLAM*. 

9*  CLASSE. 

S*  CLASSE. 

Diamètre  de*  cylindres  en  mètres.  . 

0-,  518 

0-,  503 

0-,  267 

Courue  des  pistons.  id.  . . . 

0,  400 

0,  406 

0,  406 

Poids  avec  l'eau  et  le  combustible  (8). 

ii  ; 

40  r t* 

9*7 

— sans  ki.  id 

0 

9 

8 

Priât») - . . t 

«,800  fr- 

40,189  "■ 

54,775  fr-  % 

(1)  tas  pris  cotés  Ici  sont  de  le  fin  de  18*8. 

(S)  C'est-à-dire,  tel  qu'il  s'évalue  ordinairement. 
(5)  Ces  prix  sont  de  la  On  de  18*8. 
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En  Angleterre , on  avait  commencé  par  faire  des  locomotives  où  le  diamètre  des 
cylindres  était  de  O", 23  «à  O*, 25.  Successivement  on  est  venu  à 0“,27 , O" ,30  et  0“,33, 
pour  les  locomotives  les  plus  généralement  employées  au  transport  des  voyageurs  ; à 
0“,35,  0“,38  et  même  0“,40 , pour  le  service  des  marchandises.  Les  locomotives  du 
Creat-Western  , qui , à cause  de  la  largeur  exceptionnelle  de  la  voie  (2",  13  au  lieu  de 
1",44),  sont  établies  sur  une  échelle  plus  grande,  ont  en  général  des  cylindres  de 
0“,40  pour  le  service  des  voyageurs. 

La  course  des  pistons  va  à 0”,46. 

Le  poids  a été  graduellement  porté  à 10  et  à (2  tonnes. 

Les  machines  anglaises  se  distinguent  aussi  par  la  grandeur  de  leurs  roues. 
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CHAPITRE  V. 

Denxfème  parti*  de  la  ligne  de  Philadelphie  A Pittafeurg. 

Canal  latéral  A la  Suaquehannah  et  à la  Juniata, 
de  colombia  A Hollidayaburg. 

Tracé;  il  est  facile  dans  la  rallce  de  la  Susquehannah. — Dimensions  du  canal  et  îles  écluses;  barrages;  pertuîi; 
ponts-aqueducs  ; bassins.  — Alimentation  insuffisante  ; rigoles  et  réservoirs  nouveaux. 


Ce  canal  rcmonle  la  Susquehannah  à partir  de  Columbia , par  la  rive  gauche.  Il  passe 
par  Portsmoulh  ou  Mkldletown,  où  il  communique  avec  le  canal  de  l’Union,  et  par 
llarrisbnrg,  capitale  de  l’État(l).  Arrivé  à Pile  de  Dunean(  Dimcan’s  Island),  "vis-à-vis 
de  l'embouchure  de  la  Juniata , il  entre  dans  le  lit  du  fleuve  pour  atteindre  la  rive  droite, 
traverse  la  Juniata  sur  un  pont-aqueduc,  et  longe  la  droite  de  cette  rivière  jusqu’à  la 
rencontre  de  la  crête  appelée  Tuscarora  Mountain;  là,  à cause  des  difficultés  que  pré- 
sente le  terrain,  il  franchit  la  rivière,  el  gagne  la  rive  gauche  à Millerstown.  Il  s’y  dé- 
veloppe jusqu’à  Waynesburg,  où  il  revient  sur  la  rive  opposée.  Un  peu  plus  loin,  à 
Aughwick’s  Falls,  pour  éviter  un  détour  assez  long  que  décrit  la  Juniata,  il  re- 
tourne sur  la  rive  gauche , et  atteint  ainsi  lluntingdon.  An  delà  de  ce  point,  la  rivière 
est  très-étroitement  encaissée.  Les  obstacles  naturels  augmentent  sur  les  deux  rives. 
En  conséquence,  on  se  tient  fréquemment  en  lit  de  rivière.  Sur  les  61  kilom.  qui  sépa- 
rent Huntingdon  d’Hollidaysburg,  il  n’y  a que  24  kilom.  de  canal  proprement  dit  ou  de 
dérivations.  Dans  le  même  espace  on  passe  huit  fois  d’une  rive  à l’autre,  deux  fois  en 
pont-aqueduc , et  six  fois  en  lit  de  rivière,  en  amont  des  barrages  de  retenue,  au 
moyen  d’un  pont  qui  porte  extérieurement  un  chemin  de  halage.  Au-dessus  d’Hun- 
tingdon,  la  Juniata  n’est  plus  qu’un  cours  d’eau  resserré  qu’il  est  aisé  de  retenir  par 
un  barrage  ou  de  franchir  par  un  pont. 

Dans  la  vallée  de  la  Susquehannah,  le  terrain  a présenté  très-peu  de  difficultés.  La 
Susquehannah  non-seulement  jusqu’à  Dunean’s  Island , mais  aussi  jusqu'à  Northum- 
berland , coule  dans  un  large  thalweg.  Elle  est  l>ordéc  d’alluvions  unies  et  peu  élevées 
où  il  était  aisé  de  déployer  un  canal.  Dans  la  vallée  de  la  Juniata,  même  au-dessous 
d'Hunlingdon,  le  terrain  est  moins  favorable.  Les  montagnes  qui  bordent  la  rivière  ne 
laissent  souvent  aucun  espace  entre  leur  pied  et  le  cours  de  l’eau.  Il  a fallu  en  plus 
d'une  circonstance  ouvrir  à la  mine,  dans  celte  vallée,  les  roules  et  le  canal.  Sur  143 
kilom.  qui  séparent  Duncan’s  Island  de  Huntingdon,  on  estime  que  32  kilom.  étaient 
difficiles,  et  24  kilom.  très-difficiles. 


(*)  La  rapitalc  de  l'État,  cest-idire  la  xille  où  réside  le  gouverneur  el  où  siège  la  législature , n'est  presque  jamais, 
dan<  l'Union  américaine , la  principale  siile  de  l'État. 
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La  longueur  totale  «le  ce  canal  est  de  277  kilotn.,  dont  69 kilora.  latéralement  à la 
Susquehannah  , 205  kilom.  latéralcincnl  à la  Juniala  , et  2 ; kilom.  entre  les  deux 
troncs  latéraux.  On  y compte  95  écluses  de  chute,  rachetant  une  pente  de  212“, 73  (I). 

Scs  dimensions  sout  les  memes  que  celles  qu'avait  reçues  d'abord  le  canal  trié , 
savoir  : 12" ,20  à la  ligne  d'eau,  8“,54  au  plafond,  et  l",22  de  hauteur  d’eau.  En- 
tre Harrisbmg  et  Duncan's  Island,  on  a donné  au  canal  0”,91  de  plus  en  largeur,  «H  0”,  1 5 
de  pins  en  profondeur.  Cet  accroissement  de  dimensions  parait  avoir  eu  pour  Lut, 
moins  de  faciliter  la  circulation  que  d'amener  vers  Harrisburg  une  certaine  quantité 
d'eau  dont  on  pût  disposer  comme  d'une  force  motrice  pour  des  usines.  Mais  toutes  les 
espérances  qu’on  avait  pu  concevoir  à cet  égard  sc  sont  évanouies.  L’eau  venant  du 
barrage  de  Duncan's  Island  s'csl  trouvée  insuffisante  , même  pour  l'alimentation  des 
biefs  inferieurs.  Dans  leur  rapport  sur  l’exercice  1837,  les  Commissaires  des  Canaux 
signalaient  la  difficulté  que  les  bateaux  les  plus  chargés  avaient  eue  à passer  durant  l’é- 
tiage;  ils  recommandaient  d'approfondir  de  O™, 45  le  premier  bief  du  côté  d'amont, 
et  de  mettre  en  parlait  étal  le  barrage  de  Duncan’s  Island,  qui  laissait  fuir  presque  toute 
l'eau  qu’il  aurait  dû  retenir. 

Les  écluses  ont , dans  la  vallée  de  la  Juniata , les  dimensions  primitives  de  celles  du 
canal  Eric , 27m,45  sur  4™, 57.  Elles  sont  dans  le  système  mixte  ( composite  lock ),  c’est- 
à-dire  en  maçonnerie  sèche  de  moellons  revêtue  de  bois,  à l’exception  de  trois  qui 
sont  en  pierre  de  taille.  Le  système  mixte  est  très-fréquemment  employé  aux  Etats- 
Unis  ; nous  avons  vu  qu’ou  s'en  était  servi  sur  plusieurs  des  canaux  de  l’Etat  de  New- 
ïork.  Il  offre  l’avantage  d'être  presque  aussi  économique,  lois  du  premier  établissement, 
qu’une  construction  en  bois;  et  il  a de  plus  celui  d'être  d’un  entretien  simple , rapide, 
peu  dispendieux  et  facile,  malgré  la  gelée,  pendant  le  chômage  d'hiver. 

Sur  toute  la  partie  du  canal  qui  est  située  dans  la  vallée  de  la  Susquehannah  , on 
a donné  aux  écluses  5",  19  de  large , en  leur  conservant  la  longueur  de  27”, 45. 
Il  résulte  de  là  une  absence  d'uniformité  qui  a'est  compensée  par  aucun  avantage , car 
les  bateaux  plats  de  la  Susquehannah  , en  vue  desquels  on  a ainsi  élargi  les  écluses,  ne 
se  servent  pas  du  canal.  La  proportion  de  5", 19  de  large  pour  27”, 45  de  long  est  dé- 
fectueuse; avec  une  pareille  largeur  il  faudrait  plus  de  longueur. 

A Columbia,  le  bassin  du  canal  communique  avec  la  Susquehannah  par  deux  grandes 
écluses  , rachetant  une  pente  totale  de  6",(0.  Une  communication  pareille  subsiste  à 
Middletown.  Une  écluse  de  0*,79  de  chute  rattache  la  ligne  principale  du  canal  avec 
le  bassin  de  Middletown,  qui  forme  l'extrémité  du  canal  de  l'Union. 

On  y oompte’dix-neuf  barrages  : il  y en  a un  dans  la  Susquehannah  à Duncan's  Island, 
qui  forme  une  tête  d’eau  où  s'alimente  le  canal.  Dans  la  Juniata,  il  en  existe  quatre 
considérables , pour  donner  des  prises  d’eau  en  aval  d'iiuntingdon  : savoir  aux  Long 
Narrows , à l'embouchure  du  Rayslown,  à North’s  Island  et  à Aughwick’s  Ealls.  Dans 
la  partie  supérieure  de  la  vallée  de  la  Juniata,  entre  lluntingdon  et  llollidaysburg , où 


(I)  Le  rapport  des  Commissaires  «les  Canaux , du  8 «Membre  1S36,  porte  seulement  210" ,60. 
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la  pente  est  plus  grande  et  où  l’on  passe  plus  souvent  du  lit  de  la  rivière  dans  des  dériva* 
lions , sur  un  développement  de  01  kilom.,  les  barrages  sont  au  nombre  de  quatorze. 
Le  barrage  de  la  Susquehannah  à Duncan's  Islandaune  longueur  de  déversoir  de  009"; 
ceux  de  la  Juniata  au-dessous  d'iluntingdon  ont,  à eux  quatre,  une  longeur  to- 
tale de  déversoir  de  080”.  Ils  relèvent  le  plan  d’eau  de  2”, 44  à 2“,74.  En  dessus 
d'Huntingdon,  les  barrages  ont  une  largeur  moyenne  de  00".  Ils  relèvent  le  plan  d'eau 
de  1*,52  à 6”  ,40,  et  généralement  de  plus  de  3“.  Tous  ces  barrages  sont  formés  de 
cadres  de  charpentes  remplis  de  pierres.  Ils  ont  leurs  épaulements  ou  culées  en 
-maçonnerie.  Ce  sont  des  ouvrages  fort  imparfaits. 

Dans  chacun  des  barrages  construits  sur  la  Susquehannah  , soit  pour  la  ligne  de  Phi- 
ladelphie à Pittsburg,  soit  pour  les  lignes  qui  seront  décri  tes  plus  tard , on  a pratiqué  un 
pertuis  ou  passelis  dont  la  pente  est  répartie  sur  une  longueur  de  300  à 350“  en  aval 
du  barrage , au  moyen  d’un  chenal  artificiel  en  bois  ou  en  pavé.  Ces  pertuis  sont 
destinés  aux  trains  de  bois  ( rafts ) et  aux  bateaux  plats  ( arks ) qui  descendent  la 
Susquehannah  au  nombre  de  plusieurs  milliers.  Le  radier  nécessairement  incliné  de 
ces  pertuis  est  ordinairement,  là  où  il  rejoint  le  barrage,  à 1*  ou  1“,50  au-dessous  de  la 
crête  du  barrage.  La  navigation , exclusivement  descendante , à laquelle  ils  servent 
n’a  lieu  que  pendant  les  crues. 

Sur  la  Juniata , pour  économiser  l'eau , on  avait  remplacé  les  pertuis  par  des  écluses 
spéciales  en  bois.  La  navigation  fluviale  n’y  subsiste  qu’au-dessous  d'Huntiugdon , et 
elle  n’y  a jamais  eu  la  même  importance  que  sur  la  Susquehannah. 

Pour  le  service  du  canal  on  a établi  sur  la  Susquehannah,  dans  le  bassin  de  Duncan's 
Island , un  pont  immense  en  bois.  Le  canal,  en  aval  de  ce  pont , est  sur  la  rive  gauche. 
Pour  communiquer  de  là  avec  la  Juniata,  qui  est  un  affluent  de  droite , les  bateaux  ont 
donc  à traverser  la  Susquehannah  en  amont  du  barrage.  Le  pont  de  Duncan's  Island 
offre  une  voie  spéciale  ou  plutôt  une  galerie  extérieure  qui  sert  de  chemin  de  halage. 
Les  bateaux  passent  ainsi  sans  encombre  d’une  rive  à l'autre,  au  travers  du  bassin  de 
retenue  formé  par  le  barrage.  Un  pont-aqueduc  eût  mieux  valu  sans  doute  ; mais , 
avec  les  remblais  dont  il  aurait  dû  être  accompagné,  il  eût  été  extrêmement  dispen- 
dieux. Le  pont  a 671”  de  long.  Il  sert  d'ailleurs  aux  communications  ordinaires;  car, 
encore  une  fois , pour  le  passage  des  chevaux  de  halage,  il  suffit  d’une  étroite  galerie, 
qui  est  en  dehors  du  pont  proprement  dit,  et  qui  ne  forme  qu’un  appendice  à sa  char- 
pente. Dans  la  vallée  de  la  Juniata , ce  système  a été  employé  deux  fois  en  aval  d'Hun- 
tingdon , à Millcrstown  et  à Aughwick’s  Falls,  et  six  fois  en  amont  du  même  point. 

Il  y a d’ailleurs  sur  la  ligne  une  grande  quantité  de  ponts-aqueducs.  11  en  existe  trois 
assez  étendus  sur  la  Juniata , à Duncan's  Island,  à Straffcr’s  Ford  et  à Jack's  Narrows. 
Le  long  delà  Susquehannah,  entre  Columbia  et  Duncan’s  Island,  un  seul,  celui  duSwalara, 
a 91“.  Sur  cette  distance  on  en  compte  sept  autres,  ayant  une  longueur  totale  de  222”. 
Dans  la  vallée  de  la  Juniata,  en  aval  d’Huntingdon,  il  en  existe  seize  sur  divers  ruis- 
seaux. Leur  développement  total , y compris  les  trois  établis  sur  la  Juniata  elle- 
même,  est  de  884”.  Dans  le  nombre  il  s’en  trouve  un  de  183”.  Entre  Hunlingdon  et 
Hollidaysburg,  les  ponts-aqueducs  sont  peu  dignes  d’attention  : deux  seulement  sur 
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la  Juniata  ont  60”.  Les  autres  , au  nombre  de  quatre , sont  beaucoup  moins  longs. 

Tous  ces  ponts-aqueducs  ont  leurs  piles  et  leurs  culées  en  maçonnerie , avec  des 
cuvettes  en  bois , larges  habituellement  de  5“,50  à 6”,t0.  Ceux  qui  sont  très-courts  ont 
une  largeur  de  8“,23  à 8”, 54.  Quelquefois  sur  les  mêmes  piles  on  a établi  un  pont  pour 
les  communications  ordinaires.  La  portée  des  travées  est , dans  les  plus  considérables 
de  ces  ponts-aqueducs,  de  18”, 30 à 30”, 50. 

Enfin  on  compte  sur  celte  ligne  une  grande  quantité  d’ouvrages  accessoires,  tels  que  : 
écluses  de  garde  , déversoirs , pontceaux  en  dessous  maçonnés  , ponts  en  bois  à la 
traversée  des  rues  et  des  routes , etc. 

Elle  présente  des  bassins  à tous  les  points  principaux.  Les  plus  importants  sont  aux 
deux  extrémités , à Columbia  et  à llollidaysburg. 

Le  bassin  de  Columbia  est  un  rectangle  de  231“  de  long  sur  30“ ,50  de  large.  Le  chemin 
de  fer  est  à 1“,22  au-dessous  du  couronnement  de  la  maçonnerie  qui  forme  l’enceinte 
du  bassin  et  continue  le  chemin  de  halage.  Les  bords  du  bassin  se  trouvent  donc 
au  niveau  des  plates-formes  des  wagons,  co  qui  rend  très-facile  le  transport  des 
marchandises , du  canal  au  chemin  de  fer  et  réciproquement.  Une  doublegvoie  de 
chemin  de  fer  règne  de  chaque  côté  du  bassin. 

Le  bassin  d'Hollidaysburg  a 494“  de  long  sur  36”, 50  de  large.  Les  eaux  de  la  branche 
méridionale  de  la  Juniata  s'y  rendent  par  une  rigole  de5  kilom.  An  moyen  d’un  barrage 
construit  au  travers  d’un  ruisseau  attenant  le  Beaverdam , on  a établi  un  bassin  addi- 
tionnel de  259“  sur  36”.  Lorsque  j’ai  vu  le  bassin  principal,  en  1834 , on  commençait 
à le  border,  sur  une  seule  de  ses  rives,  de  i magasins  avançant  dans  l'eau  de  telle 
sorte  qu’on  piH  charger  et  décharger  sur  trois  de  leurs  côtés.  Le  chemin  de  fer  passe 
le  long  du  bassin , sur  le  front  des  magasins,  et  communique  avec  chacun  d’eux  par 
une  petite  voie  d’embranchement. 

Les  bassins  de  Hiddlctown  et  de  ILtrrisburg  ont  moins  d’étendue  que  celui  de  Hcd- 
lidaysburg.  Ils  ont  l’uii  et  l'autre  une  superficie  de  1 hect.,  40. 

fiés  l'origine,  et  particulièrement  en  1835,  les  biefs  supérieurs- du  canal,  entre 
Hollidaysburg  et  Williamsburg , éprouvèrent  une  disette  d’eau.  On  songea  alors  à 
créer  un  réservoir,  au  moyen  d’un  barrage  au  travers  du  vallon  de  la  branche  méri- 
dionale de  la  Jnniala  , seul  ruisseau  voisin  d'Hollidaysburg  sur  lequel  on  pût  compter, 
et  dont  déjà  les  eaux  sont  conduites  au  bassin  d’Hollidaysburg  par  une  rigole.  Le  site 
le  plus  favorable  à la  construction  d’un  barrage  est  celui  de  Seth’s  HUI , à 14  kilom.  en 
amont  du  point  de  départ  de  la  rigole  primitive.  Moyennant  une  centaine  de  mille  francs, 
il  eût  été  possible  de  s’y  assurer  un  approvisionnement  d’eau  de  4,480,000  m '“k  Dès 
1835  et  1836  la  législature  avait  alloué  quelques  fonds  pour  le  commencement  de  cet 
ouvrage,  ainsi  que  d’un  autre  réservoir  destiné  à subvenir  à l’alimentation  du  canal 
qui  s’étend  vers  Pittsburg , de  l’autre  côté  des  Allcghanys.  Diverses  raisons , et  notam- 
ment l’incertitude  où  l'on  était  alors  sur  les  sites  les  plus  convenables,  firent  ajourner 
les  travaux , et  le  crédit  ouvert  par  la  législature  se  trouva  périmé  lorsque  les  Com- 
missaires des  Canaux  et  les  ingénieurs  furent  en  mesure  de  l’employer.  Dans  leur  rap- 
port sur  l’exercice  1838 , les  Commissaires  des  Canaux  réclamaient  des  fonds  avec 
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instance  pour  cet  objet.  « Ces  réservoirs,  disaient-ils,  sont  indispensables,  et  il  y a 
urgence.  » , . 

Le  parcours,  les  écluses  et  les  pentes  se  répartissent  comme  il  suit  sur  ce  canal  : 


DISTANCES 

DISTANCES 

PORTIONS  OC  CANAL. 

M 

dcinsia. 

i racheter  j 

kilom. 

; • 

eo  métrés. 

De  Columbia  i Middletown 

30,90 

8 

16,01 

i De  AHddletown  à Duncans  bland 

38,60 

6 

12,81 

2,30 

143  » 

2 

6,26 

78,77 

De  Duncan's  bland  A Huntingdon 

56 

64,70 

45 

166,88 

Ou  par  vallées  : 

- 

69,30 

14 

28,82 

Jonction  dn  canal  latéral  à la  Sauqueliaanal)  avec  té  canal  latéral 

2,30 

204,70 

s 

«,*• 

m.w 

79 

276,70 

95 

212,73 

La  pente  moyenne  par  kilom.  est  ainsi  de  0*,77. 

L’espace  moyen  correspondant  à une  écluse , qui  donne  mieux  encore  l’idée  du  re- 
tard que  la  pente  à racheter  apporte  àla  circulation  des  bateaux , est  de  2-, 920*. 

11  y a en  outre  4 kilom.  de  rigoles  navigables  dans  la  vallée  de  la  Juniata. 


(1)  En  y comprenant  l'espaoe  comprit  entre  te  fauve  et  le  point  où  le  cuti  (itérai  qui  remonte  vers  Nontiumber- 
land  « * sépare  de  la  ligne  de  h Juniata. 
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CHAPITRE  VI. 

Troisième  partie  de  la  ligne  de  Philadelphie  à Pittetmrg. 


Chemin  de  fer  du  Portage. 

Trace  du  chemin  ; cols  qui  donnent  passage  d'un  déversants  de  la  montagne  à l'antre.  — Système  de  tracé  proposé  par 

h M.  Mon  cure  Robinson  ; souterrain  au  sommet  de  ta  montagne  ; plans  inclinés  rapide*  reliés  per  des  paliers  à pente 
douce. — Système  propose  par  le  colonel  Long.—  Prélérence  donnée  au  premier  système.—  Courbes  et  pentes. — Don- 
nées des  dix  plans  inclinés  et  des  paliers  qui  les  séparent  ; mécanismes  de  ces  plans.  — Ouvrages  d'art.  — Double  voie. 

— Liaison  du  chemin  de  fer  avec  le  canal.  — Plan  proposé  pour  cette  liaison  à llollidaysburg , par  M.  Robinson  ; plan 
défectueux  substitué  à celui-ci.  — Partage  du  service  des  paliers  entre  les  locomotives  et  les  chevaux.  — Nombre  des 
locomotives.  — Transport  des  voyageurs.  — Capacité  des  plans  inclinés  pour  le  mouvement  des  marchandises.  — 
Vitesse  des  transports.  — Frais  de  construction.  — Frais  d’entretieti.  — L'État  fournit  la  force  motrice  nécessaire  aux 
transport*.  — Dépense  du  service  de  traction  ; évaluation  en  185-1;  dépense  en  1835  et  183t.  Comparaison  des  résul- 
tats qui  concernent  les  plan*  inclinés  avec  ceux  déjà  mentionnés  pour  les  plans  inclinés  du  chemin  de  Columbia.  — 
Diminution  qu'éprouveraient  les  frais  de  traction , si  la  eirenlation  montait  à 400,000  tonnes.  — Droits  de  traction  et 
de  péage  perçus  par  l’Étal  sur  les  marchandises  et  sur  les  voyageurs.  — La  taxe  de  traction  suffit , même  avec  la  faible 
circulation  qui  a eu  lieu  jusqu'au  1- janvier  1830,  pour  couvrir  la  dépense  de  traction.  — Du  projet  qu'on  a nourri  un 
moment  de  faire  disparaître  les  plans  inclinés.  — Les  pentes  rapides,  admises  en  Amérique  sur  les  chemins  de  fer 
desservis  par  des  locomotives,  ont  donné  de  la  consistance  à ce  projet  erroné.— Désavantage  des  pentes  rapides  avec  des 
locomotives.  — Ce  désavantage  est  plus  grand  et  tient  à des  causes  plus  invincibles  que  celui  des  courbes  i petit  rayon. 

— De  la  comparaison  entre  les  plans  inclinés  et  les,  rampes  douces  pour  racheter  une  différence  de  niveau  donnée; 
des  machines  fixes  et  des  machines  locomotives;  du  chemin  de  UlacJtwoll  il  Londres. 


Pour  traverser  la  crête  centrale  des  Alleghanjs  il  a fallu  recourir  à un  chemin  Je  fer. 
La  législature  fut  assez  lente  à s'y  dérider.  Plusieurs  personnes  voulaient  qtie  l'on  sc 
bornât  à une  chaussée  à la  Mac-Adam.  M.  Monture  Robinson  fut  cependant  chargé , à la 
lin  de  1838,  d'étudier  le  chemin  de  fer,  et  le  21  novembre  1829  il  ût  son  rapport  aux 
Commissaires  des  Canaux.  11  proposait  d'avancer  de  4 kiloni.  en  amont  l’extrémité  du 
canal  latéral  à la  iuniata , et  de  Rétablir  à llollidaysburg  au  lieu  de  Frankstownoii  l'on 
avait  voulu  la  fixer.  Frankstown , en  effet , est  peu  salubre  ; le  sol  y est  bas , et  l’espace 
compris  entre  les  montagnes  qui  bordent  la  vallée  y est  resserré,  tandis.qn'à  llollidays- 
burg on  trouve  une  vaste  plaine  qu’on  prendrait  plutôt  pour  un  plateau,  où  il  serait 
aisé  de  développer,  sur  les  flancs  de  bassins  spacieux,  des  magasins,  des  dépôts  , une 
ville  entière.  M.  Robinson  faisait  remarquer  aussi. que  l’on  pouvait  à la  rigueur  réduire 
de  beaucoup  la  division  occidentale  du  chemin  de  fer,  eu  faisant  partir  la  ligne  naviga- 
ble, qui  devait  se  diriger  vers  Pittsburg,  d'un  point  situé  à 27  kilom.  au-dessus  de 
Jonhstown,  qui  avait  été  iudiqué  comme  devant  être  l’extrémité  supérieure  du  canal. 
Cependant  en  tenant  compte  des  frais  d’établissement  des  écluses  supplémentaires,  qui 
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auraient  eu  à racheter  un  surcroît  de  pente  de  122",  il  admettait  qu’il  était  préférable 
de  faire  descendre  le  chemin  de  fer  jusqu’à  Johnstown. 

Les  deux  extrémités  du  chemin  de  fer  étant  ainsi  posées,  il  fallait  en  déterminer  le 
point  culminant,  c’est-à-dire  l'endroit  où  l’on  franchiraitla  crête  centrale  de  la  chaîne 
des  Allèghanys.  Des  divers  cols  (gups)  à proximité  d’Hollidaysburg  et  de  Johnstown, 
le  plus  direct  est  celui  du  Big  Spring,  qui  est  à 507"  au-dessus  du  bassin  d’IIollidaysburg. 
Sur  la  droite,  on  trouve  à proximité  deux  autres  passages , ceux  du  Bob’s  Creek  et  du 
Cedar  Swamp;  sur  la  gauche,  il  en  existe  quatre.  Ce  sont  ceux  du  Laurel  Run  , de  l’A- 
dams’ Run , de  Blair  et  du  Sugar  Run. 

Voici  la  hauteur,  au-dessus  du  bassin  d'Hollidaysburg,  de  ces  divers  cols  rangés 
■dans  l'ordre  où  ils  se  présentent  lorsqu’on  suit  la  crête  de  l’ouest  à l'est  : 


Col  du  Cedar  Swamp.  tG5m,13 

— du  Bob»  Crcrk.  , 479  16 

— du  Big  Spring.  .........  v . 507  Stî 

— du  Laurel  Hun 481  90 

— de  l'Adams'  Run  467  57 

•—  de  Blair.  429  14 

— du  Sugar  Run 414  19 


La  configuration  du  sol  rendait  le  col  de  Blair  beaucoup  plus  accessible  que  les 
autres,  quoiqu’il  ne  fût  pas  tout  à fait  le  moins  élevé.  M.  Robinson  conduisit  dpnc  son 
tracé  dans  cette  direction  en  suivant  le  cours  du  Beaverdam.  Il  découvrit  bientôt 
que|,  précisément  dans  ce  col , le  terrain  se  prêtait  à l’exécution  d'un  souterrain  qui , 
avec  une  longueur  de  1,G00"',  eût  permis  de  passer  beaucoup  plus  bas  que  lé  col  du 
Sugar  Run  lui-méme.  Des  motifs  que  je  signalerai  tout  à l'heure  lui  faisaient  attacher 
une  grande  importance  à ce  souterrain.  Le  chemin  de  fer  serait  descendu  de  là  vers 
Johnstown  , en  suivant  les  vallées  du  Laurel  Run  et  du  petit  Concmaugh.  Ce  premier 
tracé  avait  sur  le  versant  Oriental  t7-'-  kilorn. , et  44  kilont.  sur  le  versant  occidental. 
La  longueur  précise  de  bassin  à bassin  entre  Johnstown  et  Hollidaysburg  devait 
être  de  61  kilom.  La  totalité  des  pentes  était  de  692".  Elles  étaient  princi- 
palement accumulées  sur  dix  plans  inclinés , répartis  en  nombre  égal  sur  chaque 
versant  de  la  montagne,  et  qui  étaient  droits,  c’est-à-dire  compris  chacun  en  totalité 
dans  un  même  plan  vertical,  et  se  raccordant,  parfaitement  en  direction  et  gra- 
duellement au  bas  en  inclinaison,  avec  le  tracé.  Dans  le  nombre  cependant  il 
s’en  trouvait  un  qui  avait  une  légère  courbure  latérale.  Leur  longueur  était  médiocre , 
mais  leur  inclinaison  était  rapide,  c’est-à-dire  de  C à 17  centièmes  (3“  - à 9°  ;),  et 
même  pour  l’un  d’eux  elle  allait  à 49  centièmes  (26°).  D'ailleurs  ce  n'était  qu’un  avant- 
projet  que  M.  Robinson  eût  certainement  amélioré  par  des  études  définitives. 

M.  Robinson  pensait  que , la  plus  grande  circulation  devant  avoir  lieu  dans  le  sens 
de  l’ouest  à l’est,  il  serait  possible  de  se  dispenser  de  machines  fixes  aux  plans  in- 
clinés du  versant  oriental.  A l’ouest  de  la  crête  centrale , dans  la  vallée  du  Cone- 
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maugh,  il  y a beaucoup  de  houille  bitumineuse,  et  c’est  une  marchandise  éminemment 
propre  à jouer  le  rôle  de  contre-poids.  Même  avant  l’existence  du  chemin  de  fer, 
on  en  transportait  du  versant  occidental  dans  la  vallée  de  la  Juniata.  Dans  la  mon- 
tagne , sur  la  ligne  même  du  chemin  de  fer,  les  affleurements  de  plusieurs  couches 
de  houille  étaient  reconnus.  Ils  se  trouvaient  h un  niveau  supérieur  à celui  du  sauter* 
rain  projeté  par  M.  Robinson  ; l’existence  de  celui-ci  eut  permis  par  conséquent  à la 
houille,  provenant  des  couches  qui  affleuraient  ainsi,  de  traverser  d'un  côté  à l’autre, 
sans  gravir  aucun  plan  incliné.  Sur  le  côté  occidental,  M.  Robinson  admettait  la  pos- 
sibilité de  substituer  aux  machines  à vapeur  fixes  des  roues  hydrauliques  ou  des 
machines  à colonne  d’eau. 

A ce  plan , le  colonel  Long , chargé  d'étudier  de  son  côté  le  chemin  de  fer , en  opposa 
un  autre  qui  suivait  la  même  direction,  mais  qui  différait  de  celui  dé  M.  Robinson 
sous  deux  rapports  principaux  : 

1°  M.  Long  supprimait  le  souterrain  au  sommet  de  la  montagne , quoique  la  nature 
du  rocher  indiquât  que  ce  serait  un  ouvrage  d'uue  exécution  peu  difficile. 

2*  Il  distribuait  autrement  les  pentes,  et  concevait  autrement  l’usage  des  plans 
inclinés.  C’est  sur  ce  point  que  la  dissidence  était  le  plus  marquée  entre  M.  Robinson 
et  lui.  M.  Robinson  pensait  qu’il  y avait  convenance  et  économie  à accumuler  autant  que 
possible  les  pentes  sur  les  plans  inclinés,  et  qu’il  n’y  avait  aucun  inconvénient , bien 
plus  qu’il  y avait  avantage  à adopter  pour  ces  plans  une  inclinaison  rapide , et  par 
conséquent  une  faible  longueur;  puisque,  d’une  part,  le  chemin  de  fer  du  Portage 
n’était  destiné , dans  la  pensée  de  tous  ceux  qui  s’en  occupaient  alors , qn’au  transport 
des  marchandises , et  que , d'autre  part , il  devait  résulter  du  raccourcissement  des 
plans  inclinés  une  plus  grande  facilité  de  service  et  une  économie  dans  le  renouvelle- 
ment des  câbles,  cause  de  dépense  considérable.  M.  Robinson  était  convaincu  d’ailleurs 
que  des  plans  inclinés  sont  fort  malaisés  à gouverner  lorsqu’ils  n’out  pas  pour 
profil  une  ligne  droite , et  surtout  lorsqu’ils  présentent  uuc  courbure  latérale,  de 
telle  sorte  qu’ils  ne  soient  pas  tout  entiers  compris  dans  un  seul  et  meme  plan  ver- 
tical. ta  colonel  Long , au  contraire , repoussait  les  grandes  pentes.  11  préférait 
un  plan  incliné  plus  long  à un  plan  incliné  plus  raide.  Il  supposait  qu'il  serait  pra- 
ticable et  utile  de  construire  les  plans  inclinés  avec  une  pente  assez  modérée 
pour  que  l’on  pût , à la  rigueur,  s’y  'dispenser  de  machines  fixes  et  y faire  gravir  les 
fardeaux  par  la  force  des  chevaux.  11  ne  croyait  pas  devoir  se  préoccuper  beaucoup 
des  inconvénients  inséparables  des  plans  à profil  courbe  , et  de  ceux  qui , ayant  une 
déviation  latérale,  ne  se  trouvent  pas  en  entier  dans  un  seul  et  même  plan  vertical. 
Sur  les  onze  plans  qu’il  proposait,  deux  avaient  une  longueur  de  2,000"  : M.  Ro- 
binson s’était  tenu  au-dessous  de 800^.  M.  Longrestait  presque  constamment  au-dessous 
de  5 j centièmes  (3")  de  pente , et  dans  aucun  cas  il  n’allait  au-delà  de 8 J centièmes  (5"). 
A raison  de  la  longueur  de  scs  plans  et  de  leurs  déviations  latérales , ainsi  que  de  la 
répartition  générale  des  pentes,  le  projet  du  colonel  Long  était  fort  inférieur  à l’au- 
tre. Cependant  il  avait  reconnu  que  par  un  souterrain  d’environ  305",  convena- 
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blement  placé  dans  le  vallon  du  petit  Conemaugh , on  pouvait  éviter  un  détour  de 
1,600"  auquel  M.  Robinson  s’était  assujetti  ; et  c’était  là  une  amélioration  réelle. 

Une  polémique  vive  s’engagea  entre  M.  Robinson  et  le  colonel  Long,  an  sujet 
de  leurs  tracés  respectifs.  M.  Robinson  n’eut  pas  de  peine  à démontrer  que  le  sien 
rendrait  les  transports  beaucoup  plus  économiques,  qu’il  permettrait  de  faire  passer 
sur  le  chemin  de  fer,  dans  le  même  temps , une  plus  grande  quantité  de  marchandises, 
et  que  les  plans  inclinés  du  colonel  Long  étaient  tout  à fait  inexécutables.  Il  s’appuya 
de  l'exemple  du  chemin  de  fer  anglais  de  Cromford  à lligb  Peak,  où  les  plans  inclinés 
ont  des  pentes  de  W‘,147  à0",125  par  mètre,  de  celui  de  Carbondale  à Honesdale, 
qui  venait  alors  d’être  achevé  aux  Etats-Unis.  11  appuya  son  opinion  sur  des  calculs 
financiers  et  mécaniques  parfaitement  concluants.  Toutefois  on  ne  lui  donna  rai- 
sou  qu’à  moitié.  Les  Commissaires  des  Canaux  et  la  législature  ordonnèrent  qu’il  fût 
procédé  à de  nouvelles  éludes , et  même  un  article  spécial  d'une  loi  interdit  nomina- 
tivement le  souterrain  que  M-  Robinson  avait  proposé  pour  le  sommet  de  la  montagne. 

Le  tracé  définitif,  suivant  lequel  le  chemin  de  fer  a été  exécuté  par  M.  Welêh , diffère 
cependant  peu  de  celui  de  M.  Robinson.  Les  plans  inclinésy  sont  moins  raides  et  plus 
longs.  Ils  sont  tous  exempts  de  déviation  latérale  ; ils  n'offrent  aucune  courbure  , si  ce 
n’est  an  point  de  raccordement  avec  le  palier  intérieur.  Le  souterrain  du  sommet 
a été  écarté,  et  l’on  a ouvert  celui  qu'avait  recommandé  le  colonel  Long  dans  le  vallon 
du  petit  Conemaugh.  - • 

Le  chemin  de  fer  fut  voté  en  1831.  Les  travaux  commencèrent  en  juillet  de  la  même 
année.  Il  fut  terminé  sur  une  voie  eu  1834,  et  sur  deux  voies  en  1835. 

Sa  longueur  est  de  69  kilom.  ;il  offre  dix  plans  inclinés,  dont  la  pente  maximum  est 
de)  10  j pour  cent,  et  dont  le  plus. long  a 946”  de  base  horizontale.  Chacun  d'eux  est 
nuiui  de  deux  machines  fixes  dont  la  force,  est  suffisante  pour  qu'une  seule  subvienne 
au  service.  Les  pentes,  hors  des  plans  inclinés,  sont  généralement  de  moins 
de  O", tm:<  par  mètre.  Cependant , près  d'Hoilidaysburg,  sur  une  distance  d’environ 
5 kilom.,  par  suite  de  mauvaises  dispositions  qu’il  eût  été  possible  d’éviter,  elle  est 
de  0“,00C7  et  même  de  O*. 010  par  mètre.  D'ailleurs,  sur  aucun  des  deux  versants  il  n’y 
a de  contre-pente.  - . • . < 

La  totalité  des  pentes  est  de  783°, 72 , au  lieu  de  092“  seulement  qu'offrait  le  tracé 
de  M.  Robinson , au  moyen  d’un  souterrain  au  point  culminant. 

. Les  rayons  de  courbure  sont  généralement  de  plus  de  200";  il  existe  pourtant  plu- 
sieurs petites  courbes,  ayant  un  développement  total  de  1,700",  qui  descendent  jusqu'à 
des  rayons  de  135”.  31  kilom.  sont  en  ligne  droite.  Les  courbes  n’occupent  ainsi 
que  28-kilom. , c'est-à-dire  un  peu  moins  de  la  moitié  du  chemin. 

Les  tableaux  suivants  montrent  la  courbure  et  l’inclinaison  des  diverses  parties  du 
chemin  de  fer.  ' * . • - * 
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PENTES  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  PORTAGE, 
■ i partir  de  Joluntovn.  ' 


LONGUEURS 

DISTANCE 

PENTE 

ABAISSEMENT 

dm 

• partir 

PB 

JB-Jeiaaui 

INTERVALLES. 

DE  10HNST0WS». 

CENTIÈMES. 

l>0  POINT  CVLNOUXT. 

n«l. 

{kilo». 

•M. 

* tl 

506 

0 51 

» 

857,55 

5,996 

4 25 

• 0,50  4 

557,66 

2,549 

6 58  • 

0,48 

526,58 

64 

6 65 

» 

iJ. 

Pied  du  plan  incline  n»  1. 

488 

7 15 

10  * 

280,55 

12 

7 16 

f 

ici. 

t V 

ANGLES 

DE  LA  TANGENTE 
«1 

de  la  corde 

pour  une 

distance  de  100  pied». 

RAYONS 

dé 

COUREUR  E. 

DÉVELOPPEMENT 

total 

des  cdcrb&s 

' 4#  ckaqu*  trjou. 

0- 

Alignements  droits. 

51,058  «M. 

0 J 

5,495  mi. 

0,080 

1 

1,748 

1,555 

i : 

1,165 

0,506 

2 

874 

1,854 

2 ; 

699 

0,467 

5 

585 

2,864 

* i 

499 

0,619 

4 

437 

4,521  . 

« ! 

589 

0,275 

5 

549 

2,060 

* ï 

518 

0,40* 

6 

291 

S, 57a 

« i 

269 

0,454 

7 

250 

2,092 

T 5. 

253 

0,145 

8 

919 

1,995 

* i 

206 

0,788 

9 

194 

2,501 

9 s 

185 

0,145 

10 

175 

0,788 

*-  10  » 

166 

0,052 

19 

. 146 

0,570 

15 

455 

0,515 

*.  . 

• 

58,969 

Digitized  by  Google 


*00  SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  VI, 


LO.NGIEIRS 

DISTANCE 

PENTE 

ABAISSEMENT 

• de* 

i pnrlir 

en 

•u-<ie*WHj» 

INTERVALLES. 

DE  JOB KSTOW 3. 

CENTIÈMES. 

DO  POINT  CL'LXntANT. 

mit. 

Mon». 

m 

mèt. 

8,526 

12  49 

269,96 

8,889 

18  57 

246,41 

2,255 

20  65 

I 

245,05 

6,749 

27  57 

1 V 

224,13 

676 

28  04 

H 

222,81 

97 

28  14 

id. 

Pied  du  plan  incline  n*  2. 

835 

28  67 

182,45 

97 

28  77 

; 

id. 

S,S»j4 

50  97 

0,20 

, 178,01 

97 

51  07 

» 

id. 

Pied  du  plan  incline  n°  5.  j 

449 

51  82 

9,80 

138,21 

97 

51  62 

• 

id. 

2,864 

54  49 

0,20 

152,47 

97 

54  58 

i» 

id. 

Pied  du  plan  incliné  n»  4. 

667 

53  23 

8 • 

75,17 

97 

53  33 

» 

id. 

5,926 

59  28 

0,20 

67,91 

97 

59  57 

U 

id. 

Pied  du  plan  incliné  n 3. 

799 

40  16 

10,25 

5,8t 

97 

40  26 

» 

id. 

2,076 

42  55 

0,28 

0,00 

Point  culminant. 

454 

42  77 

N 

id. 

824 

43  39 

10,25 

81,28 

Pied  du  plan  incliné  n*  6. 

241 

43  83 

• 

id. 

806 

44  65 

10,25 

160,75 

Pied  #u  plan  incliné  n”  7. 

97 

44  75 

• ‘ 

id. 

821 

43  57 

0,20 

162,58 

97 

43  66 

» 

• id. 

946 

46  60 

10,23 

256,20 

Pied  du  plan  incliné  n1  8. 

97 

4«  fi» 

O . ' 

id. 

1,818 

48  31 

•0,20 

239,98 

97 

48  61 

» 

M.  ' 

828 

49  43 

7,5 U 

517,78 

Pied  du  |dan  incliné  n"  9. 

97 

49  35 

. id. 

• - • - • . *» 

2,639 

82  i€ 

0,34 

526,80 

97 

82  26 

« m 

id. 

698 

82  93 

8,28 

» 581,86 

Pied  du  ptan  incliné  n1  10. 

97 

85  08 

*» 

id. 

' 

2,896 

88  94 

1 • 

410,35 

2,011 

87  96 

0,67 

421,02 

145 

88  10 

• 

id. 

-•  * 

402 

58  50 

0,67 

426,61 

467 

us  er  - ' ' 

• 

id. 
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DONNEES  DES  PLANS  INCLINÉS  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  PORTAGE, 
à partir  de  Johnstoirn. 


N°* 

i des  ruas. 

LONGUEUR 

HORIZONTALE. 

LONGUEUR 

IDCMirée 

*ur  l'hjjHjléuim. 

HAUTEUR 

VERTICALE. 

INCLINAISON 

en 

CENTIÈMES  (1). 

i 

ANGLE 

d'inclinaison. 

FORCE 

de 

chaque  machine 

étallifc 

en  chevaux. 

1 

«44. 

488 

mil. 

490 

mêl. 

45,75 

10,  - 

5" 

42' 

38" 

33 

u 

35* 

537 

40,38 

8,  • 

4 

34 

26 

30 

5 

419 

451 

39,80 

9,30 

5 

23 

36 

35 

4 

G fi  7 

670 

3*30 

8,  » 

3 

03 

34 

35 

5 

799 

803  . 

61, '50 

10,25 

4 

34 

6 

50 

6 

824 

823 

81,28 

10,25 

3 

31 

0 

33 

7 

808 

810 

79,45 

10,25 

3 

31 

9 

33 

8 

948 

951 

95,  h2 

10,25 

5 

31 

9 

55 

9 

828 

830 

37,80 

7,23 

4 

08 

48 

30 

10 

693 

700 

33,06 

8,23 

4 

42 

58 

30 

7,040 

7,069 

613,1. 

LONGUEUR  DES  INTERVALLES  COMPRIS  ENTRE  LES  PLANS  INCLINÉS . 


MONTÉE. 

De  Johnstown  au  plan  n°  1 * 

Du  plan  n°  1 au  plan  n*  2 

— - *■  n*  2 n8  3 V ......  . 

n*  5 n°  4. . . . 

n°  4 n"# 

n»  5 n*  6.  .........  v . . . 

DESCENTE. 

Du  plan  n°  6 au  plan  n*>  7 

n°  7 n*  8 

— — n®  8 n"  2 '. 

n*  9 n°  10 . . . . 

Du  plan  n°  10  à HoMidaysburg -.  . . 


Totaux. 


Ainsi  les  plans  inclinés  occupent  le  huitième  de  la  longueur  du  chemin  de  fer;  mais 


DISTANCES. 

ÉLÉVATION 

gritt» 

(Mi  ilwcetnJue, 

kilum. 

mit. 

6,65 

30,95 

21,02 

37,32 

2,40 

4,42 

5,06 

#,74 

4,12 

7,86 

2,61 

5,81 

» «4 

» » 

1,01 

1,6» 

2,01 

5,66 

2,83 

6,03 

6,02 

44,73 

kilo». 

mèl. 

51,97 

171,38 

(1)  Celle  inclinaison  est  celte  du  plan,  abstraction  faite  du  raccordement  avec  le  palier  situé  au  pied  du  plan. 

51 
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ils  franchissent  78  pour  100  tic  la  pente.  Avec  un  développement  sept  fois  plus  étendu, 
les  portions  planes  du  chemin  de  fer  ne  rachètent  en  tout  qu’une  pente  quatre  fois 
moindre  h peu  près,  172“  contre  612. 

La  pente  des  plans  inclinés  est,  répétons-le,  uniformément  répartie  sur  toute  leur 
longueur,  lisse  raccordent  par  le  lms  avec  le  palier  inférieur,  au  moyen  d’un  intervalle 
de  30”,  50  sur  lequel  la  pente  est  réduite  de  moitié. 

Les  machines  des  plans  inclinés  du  Portage  sont  à haute  pression , à deux  cylindres. 
Les  cylindres  sont  horizontaux.  Lorsque  je  les  vis,  en  1834,  les  machines  n’avaient 
pas  de  volant.  Le  piston  est  non  métallique;  cependant  les  machines  travaillent  sous 
une  pression  d’environ  cinq  atmosphères,  (’.e  sont  des  machines  semblables,  sauf  l'ab- 
sence de  volant  et  le  doublement  des  cylindres,  à celles  des  bateaux  à vapeur  de 
l’Ouest;  elles  sont  d’une  construction  fort  simple  et  aisées  à réparer;  mais  elles  con- 
somment beaucoup  de  combustible. 

Ces  machines  ont  été  faites  à Piltsburg.  Le  prix  en  est  modique.  Les  dix  premières 
machines  ont  coûté  ensemble,  pour  les  dix  plaus,  avec  les  mécanismes  annexes, 
365,000  fr.,  et  non  compris  ces  mécanismes,  169,000  fr.  La  force.de  ces  premières  ma- 
chines est , comme  on  l’a  vu , évaluée  à 35  chevaux  pour  les  plans  inclinés  n°’  1 , 3, 4,  6, 
7, 8,  et  à 30  chevaux  pour  les  plans  inclinés  n"  2,  5, 9, 10.  Lorsqu’on  a muni  chaque 
plan  incliné  d’une  seconde  machine , afin  d'en  avoir  toujours  une  de  prèle  en  cas  d’ ac- 
cident ,on  les  a payées  ensemble  210,270  fr. , avec  les  engrenages  annexes  qui  sont 
bien  moins  considérables  pour  le  second  système  de  machines.  Ces  secondes  machines 
sont  meilleures  et  plus  fortes  que  les  premières. 

Les  ouvrages  principaux  qui  existent  sur  la  ligne  sont  : l8  le  souterrain  du  Slajde 
Iîeinl  dans  la  vallée  du  petit  Concmnugh  ; il  a 265”, 35  ; il  est  pratiqué  dans  un  grès 
médiocrement  dur  et  assez  solide. . On  n’a  été  obligé  de  le  voûter  que  sur  une 
longueur  de  48", 80  à chaque  extrémité  ; 2°  le  pont  en  pierre  de  l’Horse-Sboe  Beud 
sur  le  petit  Conemaugh  ; il  se  compose  d’une  seule  arche  semi-circulaire  de  24", 40  de 
diamètre,  et  il  est  élevé  de  25", 94  au-dessus  de  l’étiage. 

U y a deux  autres  ponts  en  maçonnerie,  del2m,40  d'ouverture,  et  un  troisième  oblique 
en  deux  arches  de  10m,0G  sur  le  Bcaverîlam  îi  llollidaysburg.  On  a évité , sur  toute  la 
ligne  du  chemin  de  fer,  les  ouvrages  en  bois. 

Le  chemin  de  fer  est,  comme  on  l’a  vu,  à double  voie.  La  largeur  de  la  voie  est  de 
0 ",0125  plus  grande  que  celle  du  chemin  de  fer  de  Liverpool  à Manchester,  qui  a été 
adoptée  généralement  pour  les  chemins  américains . L’enlrc-voie  est  de  1“,52  y 
compris  la  largeur  des  rails.  La  largeur  totale  du  couronnement  des  remblais  ou  du 
plafond  des  tranchées  est  do  7", 62.  Il  reste  donc  1“,57  de  c haque  côté  des  rails  extérieurs. 

Le  rail  qui  a servi  à la  construction  première  est  ondulé,  et  de  20  kilog.  par  mètre 
courant.  Il  repose  sur  dès  dés  de  pierre,  distants  de  0",91  de  centre  à centre.  Des  tra- 
verses çn  bois  relient  les  deux  rails  de  c hacune  des  voies.  Celte  superstructure  repose 
sur  un  lit  de  blocaille  dont  on  a rempli  de  petits  fossés,  établis  les  uns  longitudinale- 
ment sous  chaque  ligue  de  rails,  les  autres  transversalement  d'espace  en  espace,  à peu 
près  connue  pour  le  chemin  de  Columbia. 
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Le  chemin  de  fer  du  Portage  aboutit,  de  chaque  côté,  à un  grand  bassin  d’où  part  un 
des  versants  du  canal.  Les  dispositions  du  raccordement  du  chemin  avec  les  bassins 
sont  peu  judicieuses.  Celles  qu’avait  proposées  M.  Robinson  pour  Ilollidayshurg  étaient 
bien  meilleures.  D’après  cet  habile  ingénieur,  il  fallait  laisser  entre  la  voie  principale 
et  le  bord  du  bassin  un  intervalle  de  73",  sur  lequel  on  eut  pu  développer  à l’aise 
les  tournants  et  construire  de  grands  magasins.  M.  Robinson  voulait  aussi  établir 
le  niveau  du  chemin  à une  hauteur  de  4", 25  au-dessus  du  canal  : c'était  à peu 
près  l’élévation  naturelle  du  sol  à 73”  du  bassin.  De  cette  manière  les  marchan- 
dises venait t du  chemin  de  fer  (et  c’est  dans  ce  sens  que  doit  avoir  lieu  le  prin- 
cipal mouvement)  eussent  été  naturellement  portées  ati  premier  étage  des  magasins , 
ce  qui  etH  laissé  le  rez-de-chaussée  libre  pour  la  manutention  et  les  transbordements. 
En  tenant  le  chemin  de  fer  à cette  hauteur,  on  se  fût  •réservé  la  faculté  de  con- 
duire un  ou  plusieurs  embranchements  sur  pilotis,  au  travers  du  bassin , et  il  eut 
été  facile  alors  de  consacrer,  par  exemple,  au  commerce  de  la  houille  et  des  bois 
la  rive  gauche  du  bassin,  où  il  y a un  terrain  étendu,  bas  et  nivelé,  sur  lequel  il 
était  tout  simple  de  concentrer  les  dépôts  et  magasins  d’objets  encombrants,  pendant 
que  la  vifle  improvisée  d’Rollidaysburg  eût  déroulé  à l'aise  ses  quartiers  sur  l'autre 
rive,  qui  offre  un  sol  plus  exhaussé.  On  y eût  gagné  aussi  de  diminuer  la  pente 
du  chemin  de  fer,  qui  est  exagérée  aux  approches  dliollidaysburg.  Sans  s'arrêter  à 
ces  avantages  évidents,  on  a mis  le  chemin  de  fer  à très-peu  près  au  niveau  du  bas- 
sin , et  on  n’a  laissé  entre  la  voie  principale  et  le  bassin  qu’un  espace  de  24", 40. 
Quoique  les  magasins  empiètent  sur  le  bassin  de  manière  à être  entourés  d'eau  sur 
leurs  derrières  et  sur  une  partie  de  leurs  flancs,  on  y est  extrêmement  gêné. 
Il  n'y  a pas  de  place  entre  les  magasins  et  le  chemin  de  fer  pour  une  gare  d’évi- 
tement; l’espace  a manqué,  même  pour  unir  par  des  courbes  à la  voie  prin- 
cipale les  embranchements  qui  entrent  dans  chaque  magasin,  et  ces  embran- 
chements se  lient  avec  la  voie  par  des  plates-formes  tournantes  établies  sur  la 
voie  elle-même,  ce  qui  gêne  singulièrement  la  circulation.  Enfin,  le  côté  gauche,  du 
bassin  n’a  aucune  communication  possible  avec  le  chemin  de  fer.  Fait  remarquable , 
ou  a dépensé  pour  gâter  ainsi  les  plans  de  M.  Robinson  plus  qu’il  n’en  eût  coûté  pour 
les  suivre.  Cesf  un  des  exemples  les  plus  frappants  du  défaut  d'intelligence  qui  a trop 
souvent  signalé  l’exécution  des  Travaux  Publics  de  l'État  de  Pensylvanie. 

On  a,  dès  1835 , employé  des  locomotives  entre  Johnstown  et  le  pied  du  plan  incliné 
n°  1 , et  entre  les  plans  n°  2 et  n°  3. 

Les  intervalles  desservis  par  des  chevaux  formaient  d’abord  un  parcours  total  de 24 
kilorn.,  qui  s’est  bientôt  réduit  à 20  par  l’installation  des  locomotives  entre  la  bascule 
d’Hollidaysburg  et  le  pied  du  plan  incliné  n*  10.  D’après  les  devis  présentés  par 
M.  Welch,  en  1834,  cette  distance  de  24  kilonr.  aurait  exigé, pour  un  mouvement  de 
50,000  tonnes  de  2,000  livres  ( 45,350  tonnes  de  1,000  kilog.)  dans  chaque  direc- 
tion , 35  chevaux  et  17  hommes  qui  auraient  coûté  chaque  jour  227  fr • 20  *■ , savoir  s 
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33  cheyaox  à 3 fr.  33  c 1 1 6 f>.  56  c. 

1 7 hommes  à 4 fr 68  • 

Surveillance  et  frais  divers.  4-2  G 4 


Tant. 227 20  c. 


Depuis  lors , on  a graduellement  substitué  des  locomotives  aux  chevaux  sur  la 
presque  totalité  des  intervalles  compris  entre  les  plans  inclinés. 

L’exercice  1837  a démontré  clairement  que , sur  le  chemin  du  Portage  comme 
sur  celui  de  Columbia , malgré  la  courte  étendue  des  paliers  , les  locomotives  tra- 
vaillaient avec  plus  d’économie  que  les  chevaux.  Il  y avait  alors  12  locomotives  sur  le 
chemin,  savoir  : 2 sur  l’intervalle  compris  entre  Johnstown  et  le  plan  incliné  n”  1 , 8 
entre  le  plan  incliné  n”  1 et  le  plan  incliné  n°  2,  et  2 entre  Hollidaysburg  et  le  plan 
incliné  n’  10. 

Au  commencement  de  1839,  le  nombre  des  locomotives  du  chemin  de  fer  du  Por- 
tage était  de  17.  On  se  proposait  d’en  acquérir  6 nouvelles,  pour  le  porter  à 23,  alin 
d'installer  ce  moyen  de  transport  sur  quelques  paliers  où  l'on  se  servait  eneore  de 
chevaux  ; car , pour  des  espaces  de  2,500"  de  long  seulement , on  avait  reconnu  qu’avec 
une  circulation  d’un  peu  plus  do  cent  wagons  par  jour,  l’avantage  était  du  côté  des 
locomotives.  ' 

On  croira  difficilement  qu’il  y ait  des  voyageurs  qui  se  hasardent  sur  ce  chemin. 
Cependant,  dès  1834 , il  y avait  un  service  de  diligences  organisé,  entre  Johnstown  et 
Hollidaysburg.  Eu  1835,  il  y en  avait  deux.  Depuis  lors,  la  circulation  des  voyageurs 
S’est  beaucoup  accrue.  Pendant  les  deux  premières  années,  quoiqu'il  n’y  eut  que  très- 
peu  d’ordre  sur  le  chemin,  les  messageries  n’éprouvèrent  aucun  accident.  On  n’a  pas 
été  tout  à fait  aussi  heureux  sur  le -chemin  de  fer  de  Columbia, au  jdan  incliné  du 
Sehnylkill;  mais  depuis  1835,  les  rapports  des  Commissaires  des  Canaux  ne  mention- 
nent aucun  malheur  qui  soit  arrivé  aux  voyageurs  sur  les  plans  inclinés  de  l’un  ou  l’au- 
tre chemin.  Pendant  la  campagne  de  1836,  suivant  le  rapport  des  Commissaires  des 
Canaux  du  8 décembre  de  la  même  année,  un  seul  accident  avait  eu  lieu  sur  les  plans 
du  çhemin  du  Portage;  mais  c’est  un  convoi  de  marchandises  qui  l’avait  subi.  La 
saison  rigoureuse,  qui  est  très-froide  au  cœur  des  montagnes,  n’était  pas  finie  encore; 
les  rails  et  le  câble  étaient  couverts  d’une  croûte  de  glace.  Le  train  glissa  en  arrière 
et  se  précipita  du  haut  en  bas  du  plan  avec  une  grande  violence.  On-  a soin,  depuis 
1835  , de  faire  accompagner  les  convois  de  toute  nature  par  un  char  de  sûreté  ( sajrty 
car ) qui  , si  la  corde  se  rompait,  ou  si  la  voilure  se  détachait,  arrêterait  le  mouve- 
ment descendant  par  le  frottement  qu’exerceraient  sur  la  voie  deux  pièces  de  bois  quise 
rabattraient  sur  les  rails  parle  fait  même  de  l’accident.  Dans  plus  d’une  circonstance, 
l'efficacité  de  cet  appareil  s’est  trouvée  heureusement  démontrée.  11  a été  l'objet  de  mo- 
difications successives  qui  l’ont  rendu,  au  dire  des  Commissaires  des  Canaux,  deplusen 
plus  précieux.  On  sait  d’ailleurs  qu’il  est  facile  d'obtenir  très-sûrement  le  même  effet, 
en  munissant  un  des  essieux  de  chacun  des  wagons  d’une  petite  roue  d’encliquetage, 
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destinée  à empêcher  les  rones  de  tourner , au  cas  où  le  char  reculerait , et  dont  l’arrêt 
ne  serait  mis  en  jeu  que  sur  les  plans  inclinés. 

En  1830,  du  5 avril  au  31  octobre,  il  y aeu  sur  le  chemin  de  fer  du  Portage  15,747 
voyageurs  allant  en  diligence,  sans  compter  3,424  émigrants  se  rendant  à l’Ouest  sur 
des  wagons  avec  les  marchandises. 

Ainsi  les  plans  inclinés  du  chemin  du  Portage , au  lieu  d’interdire  la  circulation  des 
voyageurs,  s’y  prêtent  sans  peine.  Mais  la  principale  destination  de  ce chemin  est  de 
recevoir  des  marchandises  ; ses  plans  inclinés  permettent  sous  ce  rapport  un  mouve- 
ment très-actif,  comme  il  est  aisé  de  s’en  convaincre.  Le  plus  étendu  de  ces  plan 
inclinés  a 951“  de  longueur,  il  faut  5 minutes  à un  convoi , pour  le  parcourir  de  bas  en 
haut  ou  de  haut  en  bas;  2 ',  pour  attacher  le  convoi  et  le  détacher.  Ainsi  on  peut 
effectuer  huit  opérations  par  heure.  Chaque  convoi  sc  compose  de  trois  wagons  pouvant 
facilement  recevoir  2,700  kilog.  chacun;  la  quantité  des  marchandises  mises  en 
mouvement  est  donc  de  8 tonnes  chaque  fois , ou  de  CI  tonnes  par  heure  , ou  de  708 
tonnes  par  journée  de  douze  heures,  ou  enfin  de  192,000  tonnes  par  saison  do  250  jours. 
Si  l’on  augmentait  la  force  des  machines,  de  sorte  qu’elles  pussent  mouvoir  avec  la 
même  facilité  des  convois  chargés  de  12  tonnes,  on  arriverait  à un  mouvement 
d’environ  300,000  tonnes  par  saison  de  250  jours,  ou  plutôt  de  500,000 , à C00,000  en 
supposant  un  travail  non  interrompu  de  nuit  et  de  jour,  ce  qui  est  tout  à fait 
conforme  au  système  de  service  adopté  par  les  Américains  sur  leurs  voies  de  comrtm- 
nication. 

A la  fin  de  1837,  on  estimait  qu’il  serait  aisé  d’organiser  le  service  de  telle  sorte 
que  les  voyageurs  pussent  constamment  franchir  la  distance  de  Ilollidaysburg  à 
Johnstow  n en  quatre  heures  et  demie , c’est-à-dire  à raison  de  13  kilom.  par  heure  , 
arrêts  compris,  et  les  marchandises  en  huit  heures,  ce  qui  correspond  à 7 kilom. 
par  heure.  Les  vitesses  que  nous  mentionnons  ici  n’étaient,  à cette  époque,  obtenues 
qu’irrégulièrement. 

Le  chemin  de  fer  a coûté , avec  son  matériel  complet , en  comptant  les  locomotives 
mais  non  les  wagons  qui  appartiennent  aux  particuliers,  la  somme  de  9,000,000  fr.i 
ou  par  kilom.  102,919  fr.  Cette  somme  se  répartit  comme  il  suit  : 
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Pour  le  chemin  entier. 

Par  kilom. 

Terramments 

2,518,200'' 

42.682 

Maçannrrit.  — Viaducs 

. . . 425,400  V 

1 

1 

fi 

c 

2 
1 

12,400  f.  . 

020,800 

10,522 

Ponlceaux 

183,000  J 

Suptritructurr. — Première  voie 

. . . 2,297,100  \ 

4,233,000  - 

71.746 

Seconde  voie 

. . . 1,935,900  ) 

Pians  inclinés.  Achat  et  pose  des  machine?, 

, atelier*,  bâtiments  et  hangars, 

logcmcntj  des  mécaniciens,  creusement  des  puits,  conduites 

d’eau,  délurés,  cibles,  etc. 

1,140,200 

A reporter 

8,512,200 

144,275 
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Pour  le  chemin  entier.  Par  kilom. 


Report 

8,512,200  6. 

144,275*- 

Matériel.  — Machines  locomotives , bascules  [trtigh rralet),  logement  des 
pesenrs , hangars , tuyaux  de  conduite  d'eau , ferrures , dé- 
pôts et  magasins,  stations  d'eau  et  de  bois,  et  frais  divers 

1,100,000 

18,614 

Tonex 

9,612,2000. 

162,919  6. 

Au  1"  janvier  1839,  on  se  proposait  d'accomplir  diverses  améliorations , 
ayant  principalement  pour  objet  la  superstructure  et  surtout  celle  des  plans 
inclinés.  La  dépense  lotalc  atteindra  ainsi  te  chiffre  de 

10,500,000 

177,966 

Lcntretien  est  monté  assez  haut  pendant  les  premiers  exercices.  Voici  ce  qu’il  a 
coûtt*  en  1837  et  1838  : 

Pour  le  chemin  entier.  Par  kilom. 

1837  — 214,736 ,r  3,610  *• 

1838  — 191,202  3,241 

Moyennes.  ......  202,969  6.  3,4406. 

L’intensité  des  gelées  qu’éprouve  ce  chemin  et  les  mouvements  de  terrain  qui  se  ma- 
nifestent au  dégel  contribuent  sans  doute  à élever  ces  frais. 

A la  fin  de  1838,  le  chemin  de  fer  du  Portage  était  en  bon  état , excepté  sur  les 
plans  inclinés  où  les  rails,  établis  par  exception  à l’origine  avec  des  longrines  recou- 
vertes d’une  bande  de  fer,  demandaient  un  renouvellement  général. 

Pendant  la  campagne  de  1834  , le  chemin  de  fer  du  Portage  fut  exploité  d’après  le 
principe  du  libre  parcours.  L’État  tenait  en  activité  les  machines  des  plans  inclinés 
sans  percevoir  aucune  taxe.  Partout  ailleurs  les  citoyens  pourvoyaient  eux-mémes  à 
la  locomotion  de  leurs  wagons.  Chaque  tonne  transportée  imposait  à l’État  une  dépense 
de  7 fr.  En  outre , les  frais  de  transport  à la  charge  des  particuliers  s’élevaient , seu- 
lement pour  le  loyer  des  chevaux  et  le  salaire  des  guides,  par  tonne,  à.  . 0 ,r  G2  c 


Les  frais  réels  de  traction  étaient  donc,  par  tonne,  de 13  62 

C’est-à-dire,  par  tonne  et  par  kilom.,  de  . . • 23 

Frix  égal  à ce  que  coûte  en  France  le  roulage  ordinaire. 


Ce  système  était  trop  onéreux  à l’Étal  et  aux  particuliers  pour  être  maintenu;  il 
fut  eu  effet  remplacé , dès  la  campagne  de  183-5 , par  le  régime  dont  nous  avons  parlé 
déjà  au  sujet  du  chemin  de  fer  de  Columbia , régime  où  l’État  fournit  seul  la  force 
motrice , laissant  aux  particuliers  le  soin  de  se  munir  de  wagons,  d’escortor  leurs  mar- 
chandises cl  d’opérer  les  chargements  et  déchargements  ainsi  que  le  camiouage  dans 
les  villes. 

A la  fin  de  1834,  les  frais 'de  traction,  dans  ce  nouveau  système , étaient  évalués 
comme  il  suit,  par  l'ingénieur  en  chef,  M.  Welch,  pour  un  mouvement  de  50,000 
tonnes  dans  chaque  direction,'  en  supposant  qu’il  n’y  aurait  de  locomotives  qu’entre 
Johnstown  et  le  pied  du  plan  incliné  n°  2 , sur  un  intervalle  total  de  28  kilom.  ; 

Machines  fixes 222,805 6. 


Cinq  locomotives.  . . 50,714 

A reporter 273,519  *■ 
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Report 273,519''- 

Chevaux  pour  les  intervalles  compris  entre  les  plans  inclinés  avec  leurs  con- 
ducteurs , etc I 85,218 

Entretien  des  machines  des  plans  inclinés 29,333 

d*  des  locomotives 21,333 

Entretien  des  dépôts  et  des  réservoirs  pour  les  locomotives ; . . 5,333 

Total 41 4,766  '' 

Ce  qui  équivaut,  par  tonne,  i 4fr.  |}  t. 

Ou  par  tonne  et  par  Lilom.,  5.  .......  0 07 


La  seule  dépense  courante  des  plans  inclinés  aurait  été,  d’après  ces  calculs  de 
M.  Welch , au  moins  égale  à celle  de  tout  le  reste  du  chemin. 

L’exercice  1835  a donné  les  résultats  suivants  : 


Les  machines  fixes  ont  coûté,  du  11  mai  au  31  octobre 1 17,853 

Plus,  pour  le  salaire  du  chef  de  service  et  de  ses  trois  aides,  y compris  quelques 

menus  frais.  - 8,029 

Pour  le  reste  de  l'exercice , qui  devait  être  à peu  prés  un  temps  de  complet  chômage , 

M.  Welch  estimait  la  dépense , y compris  le  renouvellement  des  cordes,  à 101 . 1 56 

Ce  qui  donne  pour  la  dépense  des  plans  inclinés.  . . 225,028  k 

Les  locomotives,  les  chevaux  et  la  forge  ont  coûté  du  tl  mai  au  31  octobre,  pour  un 
transport  de  48^000  tonnes  seulement.  . . ...  . 59,866 

Total. 284,894  tr- 

li  restait  quelques  autres  dépenses  non  comprises  dans  l’évaluation  de  M.  Welch , et 


montant  à 72,000  fr.  Mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  c’était  un  premier  exer- 
cice, ou  du  moins  la  première  année  de  l'exploitation  par  l’Etat.  Ainsi  en  ajoutant 

72.000  fr.  à la  somme  ci-dessus,  ce  qui  la  portait  à 357,000  fr.,  on  devait  penser  qu’on 
approchait  du  montant  des  frais  qu’exigerait  à l’avenir  le  transport  de  100,000  ton- 
nes. Ou  estimait  même  dès  lors  qu’en  temps  régulier,  jour  un  mouvement  de 

50.000  tonnes  dans  chaque  direction,  les  frais  de  traction  proprement  dits,  ne 
devaient  pas  aller  au  delà  de  293,000  fr.  En  y ajoutant  50,000  fr.  pour  le  renouvel- 
lement du  matériel,  c’est-à-dire  10  p.  100  du  coût  de  ce  matériel,  on  arrivait  à un 
toial  estimatif  de  349,000  fr. , sur  quoi  le  service  des  plans  inclinés  comptait  pour 

240.000  fr. 


Ce  sérail,  par  tonne,  pour  toute  la  distance.  . .’ 3h.  49?. 

Pour  les  plans  Inclinés.  . . .• 2 40 

On  par  tonne  et  par  kilom . og 

Par  tonne,  pour  400“  d'élévation  sur  les  plans  inclinés » 40 


Ces  chiffres,  qu’a  justifiés  l’expérience  de  l'exercice  1837,  sont,  en  ce  qui  con- 
cerne les  plans  inclinés,  fort  au-dessous,  proportionnellement,  des  frais  occasionnés 
par  le  plan  incliné  de  Columbia , et  même  par  celui  du  SchuylkiU , sur  le  chemin  de 
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fer  de  Columbia  (1).  Plusieurs  causes  contribuent  à celle  différence.  La  dé]>ense  en 
combustible  est  beaucoup  plus  forte  au  plan  du  Schuylkill  qu'aux  plans  du  chemin 
du  Portage,  quoique  sa  hauteur  u'atleigne  pas  tout  à fait  leur  hauteur  moyenne. 
Eu  1837,  le  charbon  brûlé  au  plan  incliné  du  Schuylkill  a coûté  21,415  fr.,  à rai- 
son de  29  fr.  33  c.  la  tonne.  Sur  le  chemin  du  Portage,  on  ne  le  payait  que  G fr. 
la  tonne  (4  cents  le  bushcl),  et  ou  n'en  a consommé  par  plan,  en  1837,  que  pour 
3,840  fr.  Le  chemin  du  Portage  chôme  quatre  mois  , et  la  dépense  îles  plans  inclinés 
y est  très-bornée  pendant  cet  intervalle.  Dès  lors  une  circulation  annuelle  de  100,000 
tonnes  sur  ce  chemin  correspond,  jusqu'à  un  certain  point,  à une  circulation  d'envi- 
ron 150,000  tonnes  sur  celui  de  Columbia.  Or,  la  dépense  moyenne  du  passage  d’une 
tonne  sur  les  plans  inclinés  est  presque  exactement  en  raison  inverse  du  nombre 
des  tonnes.  Enfin  les  plans  inclinés  du  Portage  ayant  plus  de  pente  que  celui  du  Scltuyl- 
kill , les  cordes  y sont  moins  longues,  pour  une  même  élévation  verticale  rachetée,  et 
leur  renouvellement  y est  moins  dispendieux. 

En  1837  donc,  du  21  mars,  jour  de  l’ouverture  de  la  campagne,  au  31  octobre,  mo- 
ment où  les  comptes  sont  arrêtes,  la  dépense  de  traction  a été  assez  conforme  à l’éva- 
luation précédente.  Il  est  vrai  que  pour  la  garde  du  chemin  pendant  l'hiver  et  autres 
menus  frais , il  faudrait  compter  en  outre  une  vingtaine  de  mille  francs.  Mais  aussi , 
pendant  le  mois  de  novembre  1836  faisant  partie  de  l’année  fiscale  1837,  il  y avait  eu 
nn  produit  net  (2)  qui  viendrait  en  déduction  de  ce  supplément  de  frais. 

Durant  ce  même  exercice,  les  plans  inclinés  ont  absorbé  245,160,fr.  sur  312, 
491  fr.,  c'est-à-dire  les  sept  huitièmes  de  la  dépense  totale,  savoir: 


Charbon  (180,000.  bosbcls  à 4 croîs  l'un) 38,400  lr. 

Huile  et  graisse 3,200 

Cibles 85,333 

Objets  de  fonte , fer  et  acier 6,400 

Objets  divers 3,407 

Machinistes 33,533 

Aides  cl  chauffeurs 27,200 

Hommes  pour  attacher  les  convois , elc . 43,440 

Forgerons.  4,187 


Tot»l.  245,160  fr. 

Avec  cette  dépense  ou  du  moins  avec  quelques  auxiliaires  de  plus , on  aurait  pu  à la 
rigueur,  même  sans  service  de  nuit,  en  ayant  des  machines  fixes  plus  perfectionnées 
qui  auraient  été  plus  fortes  sans  coûter  davantage , expédier,  de  6h  du  matin  à 
611  du  soir,  par  chaque  plan,  dans  chaque  direction , quatre  wagons  par  voyage.  En 
comptant  pour  chaque  voyage  dix  minutes,  au  lieu  de  sept  ou  huit  qui  strictement 
suffisent,  on  réaliserait  ainsi  un  mouvement  journalier  de  576  wagons  représentant  à 


(1}  Voir  page  3-4». 

(2)  Le  rapport  de«  Commissaires  des  Canaux  sur  l'exercice  1857  n'en  donne  pas  l'indication. 
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peu  près  1 ,600  tonnes  pour  les  deux  directions,  ou  400,000  tonnes  par  campagne  de 
250  jours. 

Pour  faire  le  service  entre  les  plans  inclinés,  dans  cette  hypothèse  d’un  transport  de 
400,000  tonnes  par  campagne , en  supposant , à la  vérité , que  les  marchandises  arrivas- 
sent sans  interruption  et  même  se  présentassent  tous  les  jours  en  quantités  à peu  près 
égales,  eten  admettant  qu’on  employât  exclusivement  des  locomotives  d’un  fort  calibre, 
on  comptait  alors  qu’il  suffirait  de  quatorze  de  ces  machines  de  chacune  desquelles  on 
n'estimait  la  dépense  qu’à  42  66  ••  par  jour,  déduction  faite,  il  est  vrai,  des  grosses 

réparations  et  de  la  moins  value.  Dès  lors  la  dépense  annuelle  de  la  traction  entre  les 
plans  inclinés  serait  de  143,360  fr. , et  les  frais  de  traction,,  pour  le  chemin  entier , 
iraient  à 388,520  fr. 

Portons  cette  dépense  à 500,000  fr.  pour  tenir  compte  de  l’entretien  complet  du 
matériel  appartenant  à l’État.  Ace  compte,  le  transport  d’une  tonne  entre  Hollidnysburg 
et  Johnstown  coûterait  ; 


l’our  le  trajet  entier.- lfr.230 

Par  kilom.  . '..... 021 

l’our  chacun  des  plans  inclinés,  en  moyenne » 079 

Pour  les  paliers , par  kilom ».  » 009 

Pour  ÎOO"  d'élévation  sur  les  plans  inclinés » • 130 


Mais  avec  un  mouvement  de  100,000  tonnes,  ce  serait  beaucoup  plus  comme  nous 
l’avons  vu  ( page  407). 

Comparons  ces  dépenses  estimatives  au  droit  de  traction  réellement  perçu  par  l’État. 

Au  t " janvier  1 839 , l'Etat  percevait  à titre  de  droit  de  traction  sur  les  marchandises , par  tonne 

et  par  kilom.  i * * D*.  0"  073 

Nous  avons  vu  que  sur  le  chemin  de  fer  de  Columbia  le  droit  de  traction  était  seulement  de  » 014 
Il  j a en  outre  sur  les  wagons  un  droit  spécialde  traction  qui  est , par  wagon  et  par  kilom.,  de  • 068 
C'est  le  double  du  tarif  analogue  en  vigueur  sur  le  chemin  de  Columbir. 

En  supposant  une  charge  de  3,170  kilog.  (7  milliers  dp  livres  aiuirdupoids},  ce  tarif  revient,  par 

tonne  et  par  kilom.,  à . . s ■ Oit 

Avec  une  charge  de  2,720  kilog.  (6  milliers  de  livres  aroirdupoidt'/,  c'est,  par  tonne  et  par  kilom.  • 024 
La  totalité  du  droit  de  traction , arec  celte  dernière  charge,  est  donc,  par  tonne  et  par  kilom.,  de  » 0975 

Ainsi  que  nous  l’avons  déjà  dit  à l’occasion  du  cfccmin  de  fer  de  Columbia,  il  ne 
faut  pas  perdre  de  vue  que  ces  frais  de  traction  ne  comprennent  ni  l’entretien  des 
wagons,  ni  le  camionage  et  le  magasinage,  ni  la  surveillance  pendant  le  trajet. 

Le  droit  de  traction  est  indépendant  du  péage  proprement  dit,  qui  est  le  même 
sur  le  chemin  du  Portage  que  sur  celui  de  Columbia. 

La  réunion  des  droits  de  traction  et  de  péage  perçus  au  profit  de  l’État,  en  sup- 
posant par  wagon  une  charge  de  2,720  kilog.,  est  comme  il  suit  par  tonne: 

Par  kilom.  Pour  le  trajet  entier. 

Famier,  sable  cl  gravier 0*'  132  7"  76 

Houille 132  7 76 

Porc  salé .fil  9 06 

. Farine «161  9 49 
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Par  kilom.  Pour  le  trajet  entier. 

Blé 168  9 92 

Fer  .....  » 198  11  65  ( 


Tissus » 256  . . 151'10 

Buis  de  charpente  (1).  • 146  8 67 

Planches  el  chevron»  {!).  * 164  9 06 


A l’égard  des  voyageurs , le  droit  de  traction  est , par  tonne  et  par  kilom.  : 

Pour  une  voilure  à quatre  roues.  0fr-066 

à huit  roues '. i * 13J 

Par  télé  4c  voyageur.  ’ * 040 

Le  péage  proprement  dit  est,  comme  sur  le  chemin  do  fer  de  Columbia,  par  tonne  et 
par  kilom.  : 

Par  Toiture 0<>.066  - • ’ • 

Par  vojageur » 033 

En  supposant  une  voiture  à 50  places  et  complètement  remplie , chaque  voyageur 
rapporte  à l’Etat,  par  kilom.  . 0,r-  077 

Cette  taxe  totale  se  décompose  ainsi  : 

. Droit  total  de  traction.  0fr  0424 

Droit  total  de  péage . . . » 0345 

La  taxe  de  traction  s’est  trouvée  insuffisante  pour  couvrir  les  déboursés  que  la  trac- 
tion a occasionnés  à l'Etat  en  1835.  C’est  qu’en  1835  le  chemin  de  fer  a transporté  peu 
de  produits.  Mais  pendant  l’exercice  183C,  le  mouvement  dn  chemin  de  fer  est 
devenu  double.  Du  1 1 mai  au  31  octobre.  1835  le  produit  de  la  taxe  de  traction 
n’avait  été  que  de  209,000  fr.  ; du  1"  avril  au  31  octobre  1836 , il  s’est  élevé  à 
396,000  fr.  A ce  compte  l’État  rentre  dans  ses  frais.  Ainsi  avec  une  circulation  bien 
modérée  encore,  c’est-à-dire  fort  inférieure  à 100,000  tonnes,  la  taxe  de  traction 
peut  être  considérée  comme  représentant  plus  que  les  frais  de  ce  service  sur  un  chemin 
de  fer  placé  dans  les  circonstances  particulières  à celui  du  Portage. 

Pendant  la  campagne  de  1837 , l’État  s’est  trouvé  en  bénéfice.  U a perçu  pour  la 
traction,  du  21  mars  au  31  octobre,  368,090  fr.,  et  il  n’a  dépensé,  comme  nous 
l’avons  déjà  dit , que  312,491  fr.  11  y a donc  eu  un  excédant  de  55,600  fr. 

La  campagne  de  1838  aurait,  selon  toute  apparence,  établi  positivement  que  les 
droits  de  traction  perçns  par  l’État  étaient  plus  que  suffisants  pour  subvenir  à toutes  les 


(1)  le  tarif  correspondant  par  mètre  cube  et  par  kilom.  eat  comme  il  auit , arec  le  rapport  admit  par  l’Etat  de 
Pensylvanie,  de  640  kilog,  au  mètre  cube , tant  pour  le  hoia  de  charpente  que  pour  le  bois  de  sciage,  et  arec  celai 
qui  est  préféré  en  France , de  8i9  kilog.  pour  le  bois  de  charpente  et  de  616  kilog.  pour  le  bois  de  sciage  : 


Sois  de  charpente  . . 
flanches  et  chevrons. . 


Rapport  pentj/teanfen. 

Par  kilom.  Pour  le  relier. 

0 ,r  04*  9 * M 

» 09»  S 80 


/rapport  français. 

Par  kilom.  Pour  le  Irajo*  relier. 

0 " iïO  7 " 07 

■ 094  « *7 
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dépenses  de  ce  service,  même  avec  une  circulation  inférieure  à 100,000  tonnes  pour 
l'ensemble  des  deux  directions.  Mais  l’accident  qui , dès  le  19  juin , interrompit  brus- 
quement la  navigation  sur  le  canal  de  la  Juniata,  à partir  d'Hollidaysburg,  arrêta  im- 


médiatement les  transports  sur  le  chemin  de  fer  du  Portage. 

Depuisle  SI  octobre  1837  jusqu’au  31  octobre  1838,  les  frais  de  traction  s'élevèrent  1 . . . . 434,700  fr. 

Les  droits  perlas  ne  furent  que  de 439,400 

11  y doue  eut  un  déficit  de . 3,300  fr. 


Si  les  recettes  des  mois  de  juillet,  août,  septembre  et  octobre  eussent  conti- 
nué sur  le  pied  des  mois  précédents , tout  porte  à croire,  disons-nous,  non-seulement 
que  les  frais  courants  de  traction  eussent  été  couverts  et  qu’il  y aurait  eu  assez 
d’excédant  pour  acheter  des  locomotives,  pour  fournir  de  câbles  les  plans  inclinés  et 
subvenir  à la  garde  et  à l’entretien  du  matériel  pendant  le  chômage  de  l’hiver,  mais  en- 
core que  l'État  aurait  retiré  l’intérêt  (ln  capital  engagé  dans  le  service  de  trac- 
tion. Lorsque  les  dégâts  causés  par  l’orage  du  19  juin  vinrent  couper  court  aux  re- 
cettes du  chemin  de  fer,  il  y avait  en  caisse,  au  compte  des  droits  de  traction, 
tous  frais  déduits,  une  somme  de 85,333  fr.  Dès  lors,  pendant  les  quatre  mois  et  demi 
que  l’exercice  avait  encore  à courir,  et  durant  lesquels  les  affaires  sont  ordinairement 
très-actives,  il  y avait  lieu  d’espérer  un  surcroît  de  produit  net  de  80,000  ou  100,000  fr.; 
ce  qui  eût  porté  le  chiffre  de  l’excédant  à près  de  200,000  fr.  Après  l'accident, 
on  jugea  convenable  de  tenir  le  service  en  activité  jusqu’à  la  fin  de  la  saison,  non 
toutefois  sans  le  réduire.  Mais  le  revenu  afférant  à la  traction,  au  lieu  de  balancer  la 
dépense,  lui  fut  inférieur  de  56,000  fr. , pour  les  quatre  mois  clos  au  31  Octobre.  L’achat 
d’une  locomotive  absorba  une  somme  de  84,667  fr.  De  là  le  déficit  d’environ  5,000  fr. 

Nous  avons  déjà  dit  comment  les  plans  inclinés  étaient  devenus  impopulaires  en 
Pensylvanie,  à cause  de  l’imperfection  et  de  la  lenteur  du  service  à l’origine , et  à cause 
des  sommes  qu'avait  exigées  l’exploitation  au  début.  La  législature  ordonna  donc,  en 
1836  et  1837,  aux  Commissaires  des  Canaux  d’examiner  s’il  ne  serait  pas  possibledc 
traverser  les  Alleghanys,  en  se  dispensant  de  recourir  à des  plans  inclinés , ainsi  que  la 
compagnie  dn  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  annonçait  hautement  l'intention 
■de  l’exécuter , d’après  l’avis  de  ses  ingénieurs.  ; 

Ce  projet  est  abandonné  aujourd'hui.  Pour  une  ligne  destinée  avant  tout  au  trans- 
port des  marchandises  et  appelée  à être  sillonnée  par  des  produits  pesants,  le  meilleur, 
le  seul  parti  à prendre  pour  racheter  des  différences  de  niveau  , dans  une  région  où 
ces  différences  sont  aussi  grandes  que  là  ou  se  développe  le  chemin  de  fer  du  Por- 
tage, c’est  celui  de  plans  inclinés  reliés  par  des  paliers  à pente  extrêmement  douce. 
L’intérêt  des  voyageurs  s’accorderait  mieux,  de  rampes  assez  rapides  où  cependant  le 
service  pût  être  fait  par  des  locomotives;  mais  le  service  des  voyageurs  n’est  qu’un 
accessoire  sur  le  chemin  ilo  fer  du  Portage,  et  il  le  sera  de  plus  en  plus.  Aujourd’hui 
l’artère  navigable , dans  laquelle  ce  chemin  de  fer  est  intercale,  reçoit  un  certain 
nombre  de  voyageurs  allant  de  Philadelphie  et  du  littoral  à Pittsburg  ; mais  dans  peu 
d’années,  selon  toute  apparence,  ces  deux  villes  seront  unies  par  un  chemin  de 
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fer  continu,  et  la  circulation  des  voyageurs  sur  le  chemin  de  fer  du  Portage  se  réduira 
aux  relations  locales. 

L’opinion  publique  aux  États-Unis  avait  pris  le  change  sur  la  limite  dans  laquelle  il 
y a avantage  à confier  les  transports  à des  locomotives.  Les  rampes  rapides  que  les 
ingénieurs  américains  ont  introduites  sur  la  plupart  de  leurs  chemins  de  fer,  et  que 
les  locomotives  franchissent  sans  danger,  avaient  accrédité  cette. erreur  du  public. 
N'ayant  que  des  capitaux  bornés  à leur  disposition,  les  ingénieurs  des  compagnies  et 
des  États  ont  du  être  vivement  préoccupés  de  la  question  d’économie.  Ils  ont  reconnu 
que  l’élévation  extrême  des  frais  d'établissement  des  chemins  de  fer  anglais  tenait  à 
ce  que,  dans  la  Grande-Bretagne,  où  l’argent  est  abondant,  on  n'avait  rien  épargné 
pour  se  rapprocher  d’un  niveau  parfait  et  de  la  ligne  droite , et  à ce  que , dans  ce  but, 
ou  n’avait  voulu,  autant  que  possible,  que  des  pentes  trcs-faiblos  et  des  courbes  à grand 
rayon,  sans  s’inquiéter  beaucoup  de  ce  qu'il  en  coûterait  pour  ployer  la  surfaceduso)  à 
ces  exigences  de  l'art.  Eux,  au  contraire,  ont  pris  le  parti  de  ployer  leurs  plans  à la 
forme  du  terrain.  Us  ont  donc  admis  des  pentes  bien  plus  rapides  et  des  rayons  de 
courbure  bien  moindres.  Ce  n’est  pas  qu’ils  ignorassent  qu'un  chemin  de  fer  con- 
struit dans  le  système  anglais  était  meilleur;  c’est  que,  avec  ce  sens  pratique  qui 
distingue  la  race  anglo-américaine,  ils  ont  senti  que  chez  eux  la  question  des  pentes  ra- 
pides et  des  courbures  à petit  rayon  était  pour  les  chemins  de  fer  une  question  d’être 
ou  de  n’être  pas. 

Mais,  quoiqu'il  ait  été  sage  en  Amérique  de  débntcr  par  un  réseau  de  chemins  .de  fer  à 
fortes  pentes  et  à petits  rayons,  il  n’en  est  pas  moins  vrai  que  des  pentes  rapides  augmen- 
tent les  frais  d’exploitation  dans  une  proportion  assez  marquée.  Sur  une  rampe  inelinée 
de  50  pieds  par  mille  anglais  (0",0095  par  mètre),  une  locomotive  lancée  avec  une 
vitesse  constante  de  24  kilom.  par  heure  ne  peutguère  traîner  que  le  quart  de  ce  qu’elle 
conduit  sur  un  plan  de  niveau;  avec  une  inclinaison  de  80  pieds  par  mille  (0”,0152 
par  mètre)  qu’on  rencontre  sur  plusieurs  chemins  de  fer  américains,  la  locomotive 
perd  les  quatre  cinquièmes  de  sa  puissance.  Les  pentes  rapides  présentent  donc. un 
grand  obstacle,  lorsqu'il  s’agit  de  transporter  des  masses  de  marchandises  lourdes.  C'est 
ce  dont  le  public  américain  ne  se.rendait  pas  compte  lorsqu’il  demandait  qu'on  fit  dis- 
paraître les  plans  inclinés  de  tous  les  chemins  de  fer,  de  ceux  même  qui,  connue  ce- 
lui du  Portage,  traversent  les  districts  les  plus  montagneux. 

Il  convient  de  remarquer  qu’il  n’y  a pas  de  mécanisme  ingénieux  ni  d’invention  hu- 
maine qui  puisse  remédier  à ce  désavantage  des  rampes  à forte  inclinaison.  La  décrois- 
sance de  la  puissance  d'une  locomotive,  lorsqu’elle  essaie  de  gravir  une  pente  rapide, 
tient  à une  cause  sur  laquelle  l’homme  u’a  pas  de  prise.  Elle  est  en  effet  la  conséquence 
obligée,  inévitable , de  l'action  même  de  la  pesanteur,  à laquelle  tous  les  corps  sont 
soumis  sans  qu’on  puisse  les  y soustraire.  L’ingénieur  et  le  mécanicien  les  plus  indus- 
trieux no  parviendront  jamais  à lever  l'obstadc  qu'oppose  la  gravité  à ce  qu’une  lo- 
comotive remorque  un  convoi  sur  la  surface  glissante  de  deux  bandes  de  fer  couchées 
sur  une  rampe  inclinée.  En  présence  d’un  pareil  problème  l’art  doit  s’avouer  vaincu. 

Tout  ce  qui  est  possible,  c’est  de  recourir  à des  palliatifs  dont  l'influence  est  res- 
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treintc,  et  applicables  seulement  dans  le  cas  où  il  n’y  a pas  à surmonter  de  grandes 
différences  de  niveau.  Le  seul  de  ces  palliatifs  qui  vaille  l'honneur  d’étre  nommé  est 
celui  qui  consiste  à faire  intervenir  la  vitesse  acquise.  Moyennant  ce  secours,  il 
n’y  a nul  inconvénient  à admettre  des  rampes  dont  l'inclinaison  soit  de  0"\00G  à 
0",007  , et  même  plus  forte,  pourvu  quelles  n’aient  que  peu  de  longueur,  et  que  le 
poids  du  convoi  soit  limité  par  la  nature  même  du  service,  ce  qui  a lieu  lorsqu'on 
transporte  des  voyageurs  et  non  des  marchandises  communes.  A cette  double  condi- 
tion , on  parvient  à franchir  les  rampes  sans  ralentissement  et  sans  accroître  les  frais 
de  traction , en  vertu  de  la  vitesse  préalablement  acquise  sur  des  intervalles  de  niveau 
ou  inclinés  en  sens  inverse,  qui  doivent  précéder  les  rampes(l). 

Il  est  digne  d’attention  que,  sous  le  rapport  des  pentes , l’impuissance  de  l'homme 
soit  bien  plus  absolue  que  sous  celui  des  courbes  ; car,  si  les  ingénieurs  anglais  ont  jugé 
quedegrands  rayons  étaient  indispensables  dans  les  courbes  desclieminsde  fer, ce  n'est 
pas  qu’une  loi  de  la  nature,  aussi  inflexible  que  celle  de  la  gravité,  en  art  impérieuse- 
ment et  directement  prescrit  l’obligation  ; c’est  plutôt  par  suite  des  dispositions  qui 
ont  prévalu  jusqu’ici,  pour  les  essieux  et  tes-  roues,  sur  les  chemins  de  fer,  c’est-à- 
dire  à cause  du  parallélisme  des  divers  essieux  de  chaque  voiture,  wagon,  tender 
ou  locomotive  , et  de  la  fixité  des  roues  sur  les  essieux.  Cette  double  donnée 
exclut  les  courbes  à petit  rayons  mais  les  obstacles  qui  l’ont  fait  adopter  peuvent 
être  levés.  Déjà," à cet  égard,  d’heureux  essais  ont  eu  lieu  et  ont  été  couronnés 
en  Amérique  d’un  éclatant  succès,  qu’une  large  pratique  confirme  tous  les  jours  (2)j 
Je  ne  dis  pas  qu’il  soit  mathématiquement  possible  de  diriger  des  conTois  à grande 
vitesse  sur  des  courbes  d’un  très-petit  rayon  avec  autant  d'économie  que  sur  des  cour- 
lies  à rayon  ample.  En  présence  d’une  grande  vitesse,  le  système  des  petits  rayons  offre 
une  imperfection  flagrante  ; ce  sont  deux  termes  entre  lesquels  il  y a et  il  y aura  tou- 
jours une  certaine  incompatibilité.  Mais  l’obstacle  sera  vaincu,  s’il  ne  l’est  déjà,  dans 
toute  1’étendue  que  la  pratique  peut  désirer,  moyennant  un  accroissement  de  frais 
de  traction  incomparablement  plus  faible  que  celui  qu'il  faudra  invariablement  subir 
pour  remorquer  des  convois  pesants  sur  des  pentes  dépassant  0”,00G  à 0“,007  par 
mètre,  pour  peu  qu’elles  se  prolongent. 


(1)  D après  l'analyse  à laquelle  M.  V.  Chevallier,  ingénieur  des  Ponts  et  Chaust-ees,  a soumis  les  expériences  de 
>1.  Xjtiyoniieau  de  Pambeur,  pour  un  chemin  de  fer  à grande  vitesse  et  destiné  spécialement  aux  ‘voyageurs, 
l’emploi  de  ce  système  de  jxntes  et  de  contrepentes  permet  d'admettre  des  inclinaisons  de  0^,011  par  mètre,  sam  qu'il 
en  résulte  une  diminution  dans  la  charge  ordinaire  des  convoi»,  et  une  augmentation  appréciable  de  la  dépense  de  com- 
bustible et  de  la  durée  du  trajet , en  supposant  une  médiocre  étendue  à la  fpinpe. 

Mais  pour  les  convois  de  marchandises,  la  perte  de  temps  et  de  combustible , résultant  de  ce  système  de  pentes  ét  «le  con- 
trepentes , est  quatre  fois  plus  forte  que  pour  les  trains  de  voyageurs;  puisque, dit  M.  V.  Chevallier,  le  poids  des  premiers 
est  généralement  double  du  poids  des  seconds.  M.  V.  Chevallier  est  ainsi  amené  à conclure  que,  pour  un  chemin  spécia- 
lement destiné  aux  marchandises,  les  convois  ordinaires  ne  peuvent  guère  Iran  dur  que  des  pentes  de  0“,004  â 0B,003  par 
mètre.  { Annale t Jet  I\>nii-ct-Ch<iufi4ct  t livraison  de  juillet  et  août  1939.  j Voir  sur  ce  même  sujet  la  note  au  bas  de 
U page  555.  - • 

(9)  Voir  plus  haut  ( page  581;  le  chapitre  IV  relatif  aux  locomotives  américaines. 
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Il  résulte  de  là  que.  dans  des  localités  et  des  circonstances  pareilles  à celles  où  se 
trouve  le  chemin  de  fer  du  Portage,  le  meilleur  système  est  celui  qu'avait  propose 
M.  Robinson , et  qu'en  définitive  on  a suivi,  sauf  quelques  modifications  malheureuses; 
et  il  n’y  a pas  à craindre  que , malgré  un  engouement  passager  pour  l’emploi  exclusif 
des  locomotives,  ce  système  soit  abandonné  sur  cotte  ligne. 

Nous  ne  prétendons  pas  établir  ici  une  comparaison  absolue  et  générale  entre  les 
plans  inclinés  proprement  dits  et  les  rampes  plus  douces,  ou , ce  qui  dans  l'état  actuel 
de  l’art  revient  au  même,  entre  les  machines  fixes  et  les  locomotives.  Il  est  impossible 
de  le  tenter  sans  faire  intervenir  l'importante  considération  des  frais  de  construction 
du  chemin  de  fer  dans  l'uu  et  l'autre  système , élément  tout  à fait  variable  selon  les 
lieux,  et  sans  tenir  compte  de  la  nature  et  de  l'étendue  des  trausports.  Dans  le  cas 
d'une  circulation  très-modérée,  lorsqu'on  opère  sur  des  objets  d'une  certaine  valeur, 
pouvant  supporter  des  frais  de  transport  assez  élevés,  et  exigeant  de  la  vitesse,  le  ser- 
vice des  locomotives  est  préférable  et  préféré  ; il  l'est  à plus  forte  raison  dans  le  cas 
où  il  s'agit  de  transporter  la  plus  précieuse  des  marchandises , celle  qui  veut  être 
déplacée  le  plus  rapidement, c'est-à-dire  les  hommes.  Les  machinas  fixes  au  contraire 
doivent  obtenir  la  préférence  là  où  le  commerce  est  animé  et  où  il  faut  surtout  mou- 
voir des  objets  de  peu  de  prix.  L’expérience  des  divers  pays  où  les  chemins  de  fer 
se  sont  répandus  autorise  à poser  cette  distinction  d’une  manière  presque  exclusive. 
Nons  reproduisons  à ce  sujet  un  parallèle  dont  nous  trouvons  les  termes  indiqués  dans 
l'uu  des  documents  de  la  Pcnsylvanie,  parce  que,  s’il  n’a  pas,  et  il  en  est  loin,  assez 
de  portée  pour  autoriser  une  conclusion  générale,  il  a au  moins  le  mérite  de  la  curiosité. 

L’ensemble  des  appareils,  constructions  et  mécanismes  nécessités  par  les  plans 
inclinés  du  chemin  du  Portage  n'a  coûté,  nous  l’avons  dit,  que  1,140,200  fr.  Mais  si 
les  frais  de  premier  établissement  des  plans  inclinés  ont  été  assez  modiques,  les  frais 
courants  qu'ils  entraînent,  et  qui  sont  presque  tous  fixes,  deviennent  excessifs 
lorsque  le  mouvement  commercial  est  borné.  La  dépense  annuelle  des  dix  plans 
inclinés  ne  parait  pas  |>ouvoir  descendre  au-dessous  de  213,333  fr.  (40,000  dol- 
lars). A raison  de  50,000  tonnes  de  transport,  ce  serait  4 27  ••  par  tonne,  et  par 

tonne  et  par  plan  en  moyenne  0 f'-  427.  La  hauteur  moyenne  des  plans  inclinés,  est 
de  Cl  mètres.  Or,  sur  le  chemin  de  fer,  une  hauteur  à peu  près  égale  (57", 52)  est 
gravie,  à l’aide  de  locomotives,  sur  un  intervalle  de  21  kilom.,  entre  les  deux 
plans  inclinés  n°  1 et  n°  2.  L’inclinaison  moyenne  de  cette  rampe  est  ainsi  de  ©*,0027 
par  mètre.  Eu  1335,  la  machine  locomotive  Boston,  employée  sur  cette  portion 
du  chemin,  et  ne  marchant,  il  est  vrai,  qu’avec  nne  vitesse  modérée , a dépensé 
pendant  174  jonrs  en  faisant  deux  voyages  par  jour,  allée  et  retour,  y compris  les 
réparations  courantes,  la  modique  somme  de  6,702  fr.  A chaque  fois  elle  aurait  pu 
conduire  au  moins  36  tonnes  eu  moyenne , ce  qui  eut  fait  par  jour  144,  et  eu  174 
jours  25,000  tonnes.  A ce  compte,  deux  machines  eussent  suffi  strictement  au  service, 
pour  un  charroi  de  50,000  tonnes,  et  ainsi  le  transport  de  50,000  tonnes  sur  une  dis- 
tance de  21  kilom.  n’eiU  coûté  que  13,404  fr.  La  dépense  par  tonne  n’eût  été  que  de 
0 '■  268,  au  lieu  de  0 427.  Ainsi,  dans  l’hypothèse  où  nous  nous  sommes  placés  ici, 
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(i'mi  mouvement  de  50,000  tonnes  seulement  et  de  locomotives  parfaites , il  en  coû- 
terait beaucoup  moins,  pour  gravir  une  hauteur  donnée  avec  une  pente  -douce  et 
par  c onséquent  avec  un  parcours  considérable , au  moyen  d’une  locomotive , qu'en  em- 
ployant des  plans  inclinés.  Avec  un  mouvement  de  100,000  tonnes,  les  plans  inclinés 
commenceraient  à avoir  quelque  avantage.  Avec  200,000  tonnes , ce  qui  no  serait 
rien  d'extraordinaire,  ils  auraient  une  supériorité  marquée  ; car  ils  effectueraient 
pour  11  à 1 2 t-eutimes  l'ascension  verticale  que  la  locomotive  n'accomplirailque  pour  27. 
Avec  un  mouvement  de.  300,000  tonnes,  tel  qu’il  est  permis  de  le  prévoir  {tour  le  che- 
min du  Portage , les  plans  inclinés  seraient  infiniment  supérieurs  anx  rampes  douces 
desservies  par  des  locomotives,  pour  gravir  une  même  hauteur  verticale.  Ce  qui  coûte- 
rait avec  celles-ci  27  centimes  n’en  exigerait,  avec  les  plans  inclinés,  que  7 à 8. 

Ensuite,  quels  que  soient  les  progrès  réalisés  par  les  constructeurs  de  locomotives, 
les  données  de  la  machine  Boston  ne  sauraient  être  prises  à beaucoup  près  pour 
des  résultats  moyens.  D'ailleurs  la  dépense  ci-dessus  de  0 l'  208  par  tonne,  ou  de 
38  59  par  jour,  laisse  eu  dehors  divers  frais  qui  sont  inhérents  au  service  des  loco- 
motives, quoiqu'ils  ne  soient  pas  tous  causés  par  les  locomotives  elles-mêmes.  Une 
locomotive  coûte  moyennement,  tout  compris,  de  70  à 80  fr.  par  jour  sur  le  chemin  de 
fer  du  Portage  ( I ) , c'est-à-dire  lu  double  de  ce  que  nous  avoqs  compté  pour  la  machine 
Boston.  SL d’on  adopte  le  chiffre  de  75  fr.,  on  trouvera,  que  les  frais  nécessaires  pour 
élever  une  tonne  à nue  hauteur  verticale  de  100  ■ seraient , en  supposant  uue  circulation 
de  50,000  tonnes  : 


Avec  1rs  plans  inclinés  et  d'après  les  bases  précédentes,  de  ..'... 0 fr.  70 

En  portant  la  dépense  annuelle  des  plans  fi  S50,000  fr,  au  lieu  de  213,333  , de » st 

Avec  des  locomotives  suivant  une  rampe  semblable  à celle  qui  sépare  les  plansiaclmés 

n*  t et  o'  2,  en  supposant,  comme  tout  à I hcure,  des  convois  de  36  tonnes,  de.  • . 91 

Et  avec  des  convois  moyens  de  50  tonnes,  de.  . ; > 65 


Ainsi  dans  quelques  cas  au-dessous  de  50,000  tonnes,  et  dans  tous  les  cas  bien 


(S}  Voici  comment  ta  dépende  moyenne  d'une  locomotive,  ,-ur  1c  chemin  de  fer  du  Portage,  était  évaluée , en  1839,  par 


M . W.  Milnor  Roberts,  ingénieur  chargé  du  soin  de  ce  chemin  : 

Soit 1S>'  67 

ITuile  , etc V . : 3 33 

Xidiioivle 9 33 

Chauffeur * 6 » 

Préposé  à la  station  d'eau.  3 33 

Entretien  complet  de  la  machine 90  48 

Intérêt  à 6 p.  cent  du  capital  nécessaire  à l'achat  de  la  machine,  i la  con- 
struction d'un  hangar,  etc - 790 

Frais  divers ' 8 » 

79"04 


M.  Roberts  comptait  même  un  dollar  de  plus  pour  surcroît  de  dommage  causé  au  chemin;  cet  article  nous  parait  porté 
à tort  ; il  convient  de  l'écarter , ainsi  que  celui  de  l'intérét  de  la  fnise  de  fonds.  Quelques  autres  dépenses  ont  i!ti  rire  un 
pen  exagérées  par  lai , a cause  de  l’objet  pour  lequel  il  présentait  ce  calcul , ce  qui  bous  autorise  à dire  que  la  dépense 
journalière  d une  locomotive  , sur  le  chemin  du  Fortage,  tat  dépasse  pas  80  fr. , m probablement  70  fr. 
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au  dessous  de  100,000,  les  plans  inclinés  prendraient  l’avantage,  pour  rache- 
ter uue  différence  donnée  de  niveau,  même  en  admettant  que  sur  la  rampe  douce, 
les  marchandises  arrivassent  assez  régulièrement  pour  que  la  charge  moyenne  des  con- 
vois fût  de  50  tonnes,  afin  qu’un  très-petit  nombre  de  machines  y suffît  à opérer  les 
transports  sans  imposer  des  retards  au  commerce. 

il  faudrait  aussi  tenir  compte  de  cette  circonstance  désavantageuse  aux  locomotives, 
que , pour  en  avoir  deux  constamment  en  activité , il  serait  nécessaire,  si  l’on  voulait 
rester  dans  les  conditions  d'une  bonne  exploitation,  d en  posséder  quatre  au  moins. 

Mous  aurons  occasion  plus  tard  de  mentionner  des  plans  inclinés  destinés  plus  ex- 
clusivement que  ceux  du  Portage  au  mouvement  d'objets  pesants  de  peu  de  valeur, 
et  organisés  de  manière  à offrir  une  traction  économique. 

Ce  qui  se  passe  maintenant  à Londres  au  sujet  du  chemin  de  fer  de  Blackwall,  qui 
est  destiné  à relier  le  centre  de  la  ville  aux  docks,  et  pour  lequel  les  ingénieurs  les 
plus  célèbres  de  l’Angleterre  recommandent  l’emploi  de  machines  fixes,  de  préférence 
à des  machines  locomotives,  tend  à démontrer  que,  quand  la  circulation  doit  être  ex- 
trêmement considérable,  lors  même  qu'il  faut. une  grande  rapidité,  qu’il  s’agit  de 
transporter  des  voyageurs,  et  que  la  différence  de  niveau  à racheter  est  assez  faible  et 
assez  également  répartie  pour  que  la  machine  locomotive  puisse  utiliser  toute  sa  puis- 
sance , celle-ci  perd  la  supériorité  qu’on  est  communément  porté  à lui  attribuer,  11  est 
vrai  que  dans  ce  cas  les  machines  fixes  ne  seraient  point  accouplées  à des  plans  incli- 
nés, et  que  dès  lors  l’objection  la  plus  formidable  qu’on  oppose  ordinairement  à l’em- 
ploi des  machines  fixes , celle  d'une  pente  sur  laquelle  la  vie  des  voyageurs  serait  en 
danger,  est  tout  à fait  écartée. 
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CHAPITRE  VII. 

Quatrième  partie  de  la  li^iw  de  Philadelphie  à Piltiburf. 

Canal  latéral  au  Conemaugh  et  à l'Alleçhanj  ou  de  Johnstown  à PitUburç, 
et  liffne  de  Kittanlng  à Freeport. 

Tracé  ; vices  qu’il  offre.  —Longueur  el  dimensions  du  canal.  — Ouvrages  d art,  barrages;  ponts-aqueducs  d’une  grande 
étendue  ; deux  souterrains  ; souterrain  de  Grant’s  Bill.  — Petit  embranchement  sur  Aüeghanytown. — Bassin  de  Johns- 
town. — Insuffisance  des  ressources  alimentaires;  réservoir  projeté.  — Mécompte  éprouvé  sous  le  rapport  de  l'alimen- 
tation sur  plusieurs  des  canaux  de  la  Pensylvanie,  et  particulièrement  sur  1a  ligne  de  Philadelphie  à Pittsburg.  — Ri- 
gole navigable,  latérale  à l'Alleghany.  de  Kittaning  à Freeport  ; sa  double  destination. — Susjiension  des  travaux  en  IS59. 

Distance  totale  de  Philadelphie  à Pittsburg.  — Pente  moyenne  par  kilomètre,  et  développement  moyen  correspondant  à 
une  écluse.  — Pente  et  espacement  des  éclu«es  sur  les  canaux  compris  dans  cette  ligne;  comparaison  avec  le  canal 
Érié,  avec  divers  canaux  français , «vec  la  ligne  de  Londres  à Livcrpool.  — Itinéraire  de  Philadelphie  à Pittsburg. 


Sur  le  versant  occidental  dés  Alleghanys,  à Johnstown,  où  se  termine  le  chemin  de 
fer  du  Portage,  commence  un  canal  qui  se  prolonge  jusqu'à  Pittsburg,  en  suivant  la 
vallée  du  Conemaugh  qui  prend  plus  bas  le  nom  de  Kiskiminetas , puis  celle  de  l'Aile— 
ghany.  La  vallée  du  Conemaugh  est  escarpée  et  étroite;  la  rivière  est  encaissée  entre 
des  bords  élevés;  sur  quelques  points,  et  particulièrement  à la  traversée  de  deux 
crêtes  appelées  le  Laurel  Hill  et  le  Chesnut  Hidge,  elle  est  resserrée  à droite  et  à 
gauche  par  des  rochers  à pic.  Ses  bords  se  prêtaient  donc  mal  à l'établissement  d’un 
canal  latéral.  Il  eût  au  contraire  été  facile  d’établir  la  navigation  en  rivière.  On  ne 
s’est  pourtant  servi  du  lit  que  sur  48  kilom. , ce  qui  a été  dispendieux , tout  en  laissant 
les  bateaux  exposés  aux  mêmes  chances  que  si  l'on  s’y  fût  constamment  tenu.  Et  ce 
n'est  pas  la  seule  faute  qui  a été  commise  sûr  cette  ligne. 

La  vallée  de  l’Allegbaiiy  présentait  plus  de  facilités  pour  l'exécution  d’un  canal  sur 
l'une  ou  l’autre  rive.  Lorsqu’on  traça  le  canal  latéralement  à l’Alleghany,  de  Pittsburg 
nu  confluent  du  Kiskimmetas,  au  lieu  de  choisir  la  rive  gauche,  ce  qui  permettait 
de  se  rattacher  tout  naturellement  à la  portion  du  canal  qui  est  située  dans  la  vallée 
du  Kiskiminetas,  affluent  de  gauche  de  l’Alleghany,  et  ce  qui  était  d’ailleurs  plus 
commode  pour  la  ville  de  Pittsburg , on  se  porta  sur  la  rive  droite.  On  s'est  ainsi 
imposé  la  nécessité  d'élever  deux  grands  ponts  sur  l’Alleghany,  l’un  à Pittsburg, 
pour  amener  le  canal  dans  la  ville  même,  l’autre,  au  confluent  du  Kiskiminetas, 
pour  rejoindre  la  portion  du  canal  comprise  dans  la  vallée  de  cette  dernière  rivière. 

Ce  canal  débouche  dans  la  Monongahelaà  Pittsburg,  après  un  parcours  de  168kilom.; 
la  pente  depuis  l’extrémité  du  chemin  de  fer  jusqu'à  l’Ohio  est  de  144”, 82.  Elle  est  ré- 
partie entre  56  écluses.  L’Ohio  à Pittsburg  est  donc  à 206”, 63  (t)  au-dessus  de  la  mer. 


(i)  Dans  ki  divin  document*,  U hauteur  de  l'Ohio  à Pittsburg  est  diversement  évaluée,  tantôt  au-dessus  el  tantôt 
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Les  dimensions  du  canal  et  des  écl  uses  sont  les  mêmes  que  celles  du  canal  latéral  àlaJu- 
niata;  les  écluses  sont  en  pierre  de  taille  et  en  mortier  hydraulique,  avec  radier  en  bois. 

Les  ouvrages  d'art  sont  nombreux  sur  celle  ligne. 

Il  y a dix  barrages,  dont  trois  dans  le  Kiskiininetas  et  sept  dans  le  Concmaugh.  Ils 
sont  en  bois.  Leur  hauteur  varie  de  1",83  à 8", 54  au-dessus  du  fond  de  la  rivière.  Le 
plus  élevé,  celui  de  Lcechburg,  est  à 7", 01  au-dessus  de  l’éliage.  H a fallu  y remettre 
la  main  plusieurs  fois;  depuis  les  dernières  réparations,  il  occupe  un  espace  de 
29", 28,  dans  le  sens  du  lil  de  l'eau , y compris  le  tablier  en  planchcyage  pratiqué  du 
côté  d'aval.  La  largeur  du  déversoir  est  de  137". 

Les  ponts-aqueducs  sur  lesquels  le  canal  traverse  i’Alleghany  ont  leurs  piles  et  leurs 
culées  en  maçonnerie.  Celui  de  Pittsburg  a 339"  de  long  entre  les  culées.  Il  n’a 
que  sept  travées , ce  qui  donne  à chaque  travée  une  portée  excessive.  La  largeur  de 
la  cuvette  est  de  4", 57  au  plafond  et  de  4“,88  à la  ligne  d’eau.  A droite  et  à gauche  il  y 
a un  chemin  de  halage  d’une  largeur  de  1“,83.  La  charpente  est  établie  d’après  ce 
qu'on  appelle  le  système  de  Burr,  c’est-à-dire  qu’elle  se  compose  de  grands  ar- 
ceaux en  bois,  formés  chacun  de  plusieurs  cours  de  pièces.  L’élévation  de  la  ligne 
d’eau  dans  l’aqueduc  au-dessus  de  l’étiage  est  de  10", 68.  Toute  cette  charpente  est 
garantie  de  la  pluie  par  une  toiture  et  par  des  bordages  latéraux. 

Le  pont-aqueduc  construit  au  confluent  du  Kiskiminctas  est  établi  dans  le  même 
système.  Il  a 245"  de  long  entre  les  culées.  II  se  compose  de  six  travées , ce  qui  donne 
pour  chacune  d’elles  une  portée  énorme  encore. 

Le  nombre  des  ponts-aqueducs  construits  sur  le  Conemaugh  est  de  trois,  dont  deux, 
situés  à Loopville  et  à la  traversée  dn  Chesnnt  Ridge,  sont  entièrement  en  maçonne- 
rie. Le  premier  a 106", 76  de  long;  il  se  compose  de  cinq  arches  de  16* ,47.  Celui  du 
Chcsnut  Ridge  a cinq  arches  de  18", 30. 

Enfin , à Johnstown , le  canal  traverse  le  petit  Conemaugh  sur  un  pont-aqueduc  en 
bois  avec  culées  et  pile  en  maçonnerie.  Il  a deux  travées  de  19”, 80.  Il  est  beaucoup 
mieux  construit  que  ceux  de  l’AUeghany.  - *■  * 

On  y compte  aussi  deux  souterrains  : l’un , celui  de  Loopville , immédiatement  atte- 
nant au  pont-canal  du  même  point , a 249"  de  long.  Il  traverse  un  terrain  de  grès  et 
de  schiste.  II  a environ  5“,79  de  large  , y compris  un  étroit  chemin  de  halage.  On  a dû 
le  voûter  sur  une  longueur  de  167", 75.  Il  a pour  objet  d’éviter  un  coude  d’envi- 
ron 3,200". 

Le  second  souterrain  est  dans  la  ville  même  de  Pittsburg,  entre  l’Allcghany  et  la 
Monongaliela , au  travers  de  la  colline  appelée  Grant’s  Hill  ; il  a 250"  de  long , 5", 49 
de  largeur  et  5“,64  de  hauteur  à la  clef.  Il  est  voûté  sur  tonte  son  étendue.  Une  partie 
considérable  de  cet  ouvrage  a été  bâtie  à ciel  ouvert  et  remblayée  par-dessus. 

A Pittsburg,  un  embranchement  de  1,200"  se  dirige  sur  le  faubourg  d’Alleghany- 
town,  situé  de  l’autre  côté  de  l’Alleghany,  et  descend  dans  le  lit  de  l’Ohio  par  5 écluses 


au-dessous  de  209“  ,63  ; nom  admettrons  ce  dernier  chiffre.  On  rem  cependant  que  les  études  du  canat  de  la  Chesapcahe 
* 1 Ohio  ont  donné  un  résultat  notablement  moindre. 
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rachetant  une  pente  de  13“,72.  Le  développement  total  du  canalest  ainsi  de  169  kilom. 

Le  l>assin  du  canal  à Johnstown  a une  superficie  de  3 ; hectares. 

Ce  bassin  reçoit  les  eaux  du  Stony  Creek  par  une  rigole  navigable  de  2,479“  : celte 
rigole  a 1“,22  de  profondeur  d’eau,  5“ ,49  de  large  au  plafond,  et  9”,  15  à la  ligne  d'eau. 
Elle  n’assure  pas  suffisamment  l'alimentation  du  canal.  Dès  1834,  on  s'aperçut  que  de 
nouveaux  approvisionnements  étaient  indispensables.  On  reconuut  en  1835,  qu'en  bar- 
rant la  branche  méridionale  du  petit  Conemaugh,  à 4 kilom.  de  son  embouchure,  il 
serait  possible,  avec  une  digue  de  440“  de  long  et  de  18"  d'élévation , de  former  un  ré- 
servoir de  186  hectares  de  superficie , contenant  14,672,000“'“' , et  en  état  de  fournir 
l““b,87  par  seconde  pendant  trois  mois,  cequi  est  double  du  débit  du  Conemaugh,  en 
aval  de  Johnstown,  à l’extrême  éliage.  La  dépense  était  évaluée,  pour  le  seul  compte  des 
travaux  d’art,  à 604,207  fr.  Aucun  parti  n’avait  encore  été  pris,  à l'égard  de  ce  réser- 
voir, au  1“  janvier  1839.  Dans  leur  rapport  sur  l’exercice  1838,  les  Commissaires 
des  Canaux  renouvelaient  leurs  ins  tances  pour  que  l’on  n’en  ajournât  plus  l’exécution. 

Presque  tous  les  canaux*  de  l'État  de  Pensylvanie  étant  établis  latéralement  à de 
puissantes  rivières , il  semblait  que  leur  alimentation  ne  dût  être  d’aucune  difficulté. 
Il  n’en  a cependant  pas  été  ainsi  ; même  sous  ce  rapport  on  a éprouvé  de  graves 
mécomptes.  Lorsque  le  commerce'  est  devenu  actif,  l’eau  a manqué  sur  plusieurs 
points,  parce  que  dansecs  canaux  étroits  etsans  pente,  lorsqu’ils  se  sont  trouvés  obstrués 
par  les  bateaux,  l’eaü,  qui  d’ailleurs  n’était  pas  retenue  en  assez  grande  quantité  dans 
les  bassins , vastes  pourtant,  formés  par  les  barrages  de  la  Susqucliannah,  par  exemple, 
n’a  pu  arriver  assez  vite  aux  derniers  biefs  de  chaque  division  pour  subvenir  à la  con- 
sommation des  écluses  et  réparer  les  pertes  causées  par  l'évaporation  et  l’infiltration. 
Ainsi,  à Harrishurg,  la  navigations  été  interrompue  pendant  l’été  de  1833,  et  l’on  s'est 
hâté  de  faire  une  prise  d’eau  dans  le  Swatara  pour  conduire  un  approvisionnement 
supplémentaire  près  de  Middletown.  Depuis  lors,  la  même  cause  a donné  lieu  au  même 
effet  pour  toutes  les  lignes  qui  bordent  la  Susqucliannah,  ses  deux  branches  et  la  Ju- 
niata  , excepté  à la  partie  supérieure  où  les  barrages  sont  très-multipliés  ; mais  alors 
le  même  inconvénient  a été  produit  par  une  autre  circonstance.  Au  cœur  des  mon- 
tagnes , les  rivières  et  les  ruisseaux  sur  lesquels  on  avait  compté  n’ont  pas  fourni  à 
l’étiage  la  masse  d’eau  qu'on  en  avait  attendue. 

Latéralement  à la  Juniata  , une  cause  toute  spéciale  a gêné  l’alimentation  du  canal. 
Cette  rivière  se  distingue  des  autres  par  la  grande  quantité  d’herbes  aquatiques  dont 
son  lit  est  encombré.  La  même  végétation  s’est  développée  au  fond  du  canal  latéral  et 
y entrave  le  mouvement  de  l’eau.  11  en  résulte  que,  lorsqu'une  division  a seule- 
ment 30  ou  40  kilom. , la  communication  entre  la  prise  d’eau  et  les  biefs  inférieurs 
est  difficile,  et  ces  biefs  sont  mal  approvisionnés. 

Pour  assurer  l’alimentation  des  extrémités  supérieures  des  deux  grands  tronçons  do 
canal  de  Pensylvanie , des  réservoirs  étaient  et  sont  encore  indispensables.  Nous  avons 
dit  ce  qui  avait  été  proposé  pour  chacun  des  tronçons,  sous  ce  rapport.  Dans  le 
but  de  ménager  l’eau  des  biefs  supérieurs,  en  réservant  pour  eux  toute  celle  du  Cone- 
maugh , sans  leur  en  soustraire  aucune  partie  pour  la  consommation  des  biefs 
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situés  dans  la  vallée  de  l’Alleghany,  et  en  même  temps  pour  prolonger  la  naviga- 
tion permanente  dans  cotte  dernière  vallée  en 'amont  du  Kiskiminetas , on  a com- 
mencé, en  1838,  la  construction  d'une  rigole  navigable  (latérale,  de  Kittaning  à 
Frecport , village  situé  un  peu  en  aval  de  l'embouchure  du  Kiskiminetas  et  du  pont- 
aqueduc  sur  lequel  le  canal  traverse  l’Alleghany. 

Cette  rigole  diffère  des  autres  en  ce  qu’elle  a été  construite  sur  les  dimensions 
ordinaires  des  canaux.  C’est  en  réalité  un  canal  dont  le  plafond  est  légèrement  In- 
cliné. On  lui  a donné  une  pente  de  O”, 000031  par  mètre. 

Sa  longueur  sera  d'environ  26  kiloin.;  24  kilom.  ont  été  mis  en  construction  en  1838. 

La  prise  d’eau  a lieu  à Kittaning,  au  moyen  d’un  barrage  long  de  381", 25,  et  haut 
de  1",22  seulement  au-dessus  de  l’étiage , et  de  2*, 25  au-dessus  du  fond  de  la  rivière. 
Dans  le  barrage , on  a pratiqué  un  pertuis  pour  la  descente  des  trains  et  radeaux  et 
pour  celle  des  bateaux  à vapeur,  ainsi  qu'une  écluse  pour  la  remonte  de  ces  derniers, 
qui  commencent  à se  multiplier  sur  l'Alleghany. 

Il  est  à regretter  que  l'on  n’ait  pas  placé  cette  ligne  à un  niveau  tel  que  les  crues  de 
l’Alleghany  ne  pussent  l'atteindre  et  la  dégrader  par  le  choc  des  glaçons  ou  des  bois 
de  dérive  que  le  fleuve  charrie,  selon  la  saison , lorsqu’il  est  gonflé.  Les  crues  qu’amè- 
nent les  orages  d’été  sont  ordinairement  de  3", 50  à 4“ ,50.  Celles  de  la  fonte  des  nei- 
ges sont  plus  fortes.  Il  n’y  aurait  eu  qu'à  porter  la  prise  d'eau  à quelques  kilomètres 
au-dessus  de  Kittaning  pour  mettre  le  canal  à l'abri  de  tout  débordement. 

L'un  des  principaux  motifs  qui  ont  le  plus  contribué  à décider  la  législatureen  faveur 
de  la  rigole  navigable  de  l’Alleghany , c’est  qu'elle  doit  former  partie  de  la  ligne  de 
navigation  de  Pittsburg  à la  Branche  Occidentale  de  la  Susquchannah , par  le  Red 
Bank  et  le  Sinnemahoning , ligne  sur  laquelle  nous  reviendrons. 


On  estimait , 4 la  fin  de  1 838 , que  cette  rigole  coûterait 3,533,880  *. 

Soit  par  kilomètre 135,919 


En  1830,  à cause  de  la  crise  financière,  les  travaux  ont  été  suspendus  sur  cette 
ligne.  On  n’y  avait  dépensé  alors  que  160,000  fr  . 

La  distance  de  Philadelphie  à Pittsburg,  par  la  série  de  canaux  et  de  chemins  de 
fer  que  nous  avons  passés  en  revue , est  de  635  kilom. , savoir  : 


Chemin  de  ter  de  Philadelphie  à Columbia 131  kilom. 

Canal  de  Columbia  à IMIidajsburg 277 

Chemin  de  fer  du  Portage 1 59 

Canal  de  Johnstown  à Pittsburg 168 

Tortt. 635 


Ce  total  ne  comprend  ni  les  embranchements,  ni  les  rigoles  dont  au  reste  le  dé- 
veloppement est  borné;  il  représente  seulement  la  grande  artère  commerciale  de 
Philadelphie  à Pittsburg. 

Les  deux  canaux  situés  à droite  et  à gauche  du  chemin  de  fer  du  Portage  occupent 
sur  cette  ligne  une  longueur  totale  de  445  kilom.,  avec  une  pente  totale  de  357", 55, 
répartie  entre  1 1 1 écluses. 
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La  pente  moyenne  du  canal,  par  kilom.,  est  donc  de 0*,803 

Le  développement  moyen  cormpondanl  il  une  écluse  est  de.  . . *,009  » 

Sur  le  canal  Érié  reconstruit,  pour  un  parcours  d’environ  580  kilom.,  il  y aura 
204*, 36  (1)  de  pente  et  contrepente,  et  77  écluses;  ce  qui  donne  : 


Pente  moyenne  par  kilomètre 0*,S52 

Développement  moyen  correspondant  à une  écluse 7,830,  • 


Voici  quels  sont , sur  quelques-uns  de  nos  canaux  français , où  la  chute  rachetée  par 
chaque  écluse  est  à peu  près  la  même  que  sur  les  canaux  américains,  la  pente  moyenne 
et  le  développement  moyen  correspondant  à une  écluse  : 

I . 

LONGUEUR  ET  PENTE,  NOMBRE  ET^ESPNCEMENT  DES  ÉCLUSES 
de  divers  canaux  français. 


CAXACX. 

loîisüeüe 

CB 

Iule». 

KOMIftt 

Am 

éaesu. 

Développeront 
eorrrapum  liant 
à IM  écltiM , 
CBkiloa». 

Pt  STE 
et 

COSTEEPESTE 
n mil  rca. 

PESTE 

moyenne , 
par  k lamé!  , 

en  Qxlrfa. 

Canal  de  Bourgogne 

141 

191 

1,26 

SOI  • 

2,08 

du  Nivernais 

ira 

117 

1,50 

249,80 

1,58 

j Canaux  de  Briare  et  du  Loing 

108 

64 

1,69 

158,56 

1,47 

! Canal  du  Rhône  au  Rhin , . • . 

549 

160 

2,18 

592,75 

1,15 

de  Saint-Quentin.  

SI 

22 

2,56 

47,90 

0,92 

j de  Nantes  à Brest 

574 

*58 

2,44 

353  > 

1,49 

du  Midi 

141 

99 

2,44 

252  * 

1,05 

d'Orléans 

75 

28 

2,61 

70,08 

0,96 

, du  Berry.  ...» 

520 

lis 

2,87 

243,65 

0,77 

latéral  à la  Loire 

198 

45 

4,40 

108,40 

0.55 

de  la  Somme 

154 

25 

6,78 

62,10 

0,59 

Ainsi,  non-seulement  aucun  de  nos  grands  canaux , pas  même  celui  de  la  Somme 
qui  est  un  canal  latéral  et  qui  s'étend  dans  un  pays  plat,  n’égale,  en  modération  des 
pentes,  le  canal  Érié  ; mais  encore  c’est  à peine  s’il  y en  a quelques-uns  qui,  sous  ce 
rapport , puissent  soutenir  la  comparaison  avec  le  canal  de  Pcnsylvanie. 

En  Angleterre,  la  série  des  canaux  qui  composent  la  ligne  de  Londres  à Liverpool  a 
425  kilom.  Elle  offre  185  écluses  rachetant  442“ ,63  de  pente  et  de  contrepente  (2). 

La  pente  moyenne,  par  kilom. , est  de !■.,  0* 

Et  le  développement  moyen  correspondant  à une  éclose,  de  9 IU"*  ,30 

Le  tableau  suivant  indique  l’itinéraire  par  stations  successives  dans  les  deux  sens, 
entre  Philadelphie  et  Pittsburg. 


(1)  La  pente  on  contrepente  rachetée  par  des  écluses  dépassera  à peine  900*. 
(1)  Il  n'y  a pas  moins  de  trois  points  de  partage  sur  cette  ligne. 
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ITINÉRAIRE  SUR  LA  LIGNE  DE  PHILADELPHIE  A PITTSBURC, 


à partir  de  chacune  de  ses  extrémités. 


STATIONS. 

DISTANCES,  EN  KILOMÈTRES , | 

DS  PHILADELPHIE. 

• 

» 

635 

Fuir  M outil 

3 

2 

633 

Viaduct  sur  le  Schuylkill 

3 

5 

630 

Buck  Tavem 

13 

18 

617 

Spread  Eagle.  .............. 

» 

as 

609 

Paoli. • 

8 

M 

60 1 

Warren 

1 

35 

600 

Valley  Creek 

13 

47 

588 

Bovmingstown • • 

5 

51 

534 

Coatevillt» 

13 

64 

571 

Parkesburg • . • 

8 

79 

563 

Gap  Tavem 

10 

82 

553 

Mine  Ridge 

9 

84 

531 

Min  Creek 

8 

99 

543 

Somlersburg 

3 

97 

538 

Lancaster 

14 

m 

534 

19 

195 

519 

, Columbia 

8 

131 

504 

Marielta.  . 

S 

136 

499 

j Bainbridge.  ....... 

11 

147 

498 

1 Falinouth 

7 

154 

481 

Middletown.  . . 

8 

162 

473 

| IHghspire 

3 

167 

468 

j Harrisburg.  . 

9 

176 

459 

CI uc  Mount  Gap 

9 

183 

450 

Port  Dauphin 

4 

189 

446 

Duncan’s  Island 

15 

204 

431 

Newport 

16 

290 

415 

Thompsontown 

18 

338 

- 397 

Mexico 

11 

249 

586 

6 

955 

380  J 

l.ewLstown. . 

23 

278 

357 

Waynesburg.  

99 

300 

335 

| Aughwick  FaQs 

90 

390 

515 

( Huotingdon. 

96 

346 

289  ! 

Petersburg 

11 

357 

978 

Alexandria.  

19 

36» 

266 

WilHamsburg 

19 

5*8 

947 

Frankstown 

16 

404 

931 

Hollidaysburg 

4 

408 

927 

Joltnstoftii 

59 

467 

168 
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Suite  de  1 Itinéraire  sur  la  ligne  de  Philadelphie  à Pitlsburg. 


DISTANCES,  EN  KILOMETRES , 

STATIONS. 

— 

—■ — — - 

— 

PARTIELLES. 

DE  PIILADELPB1E. 

DE  PITTSBCRC. 

11 

478 

157 

16 

494 

141 

8 

SOÏ 

155 

15 

815 

120 

20 

541 

94 

19 

560 

75 

16 

576 

59 

Pont-Canal  sur  l'Alleghui; , ...  . 

s 

581 

54 

5 

584 

51 

91 

605 

50 

50 

655 

• 

Les  divers  modes  de  navigation  en  usage  sur  le  canal  de  Philadelphie  à Pitlsburg , 
et  sur  tous  les  canaus  de  l’Etat  de  Pensylvanie , sont  exactement  les  mômes  que  sur  le 
canal  Érié  ( page  242).  Ce  que  nous  avons  dit  de  la  durée  des  campagnes  et  des  chôma- 
ges, à l’occasion  des  canaux  do  l’État  de  New-York,  s’applique  également  à ceux  de  la 
Pensylvanie. 
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CHAPITRE  VIII. 


Droit*  de  péage  *ur  le*  canaux  de  l'État  de  Pemylvenie 
Et  transport  entre  Philadelphie  et  PltUburg. 


Tarif  des  droits  de  péage  sur  les  canaux  de  l’Étit  de  Penvylvanie.  — Comparaison  avec  les  tarifs  du  canal  Crié , du  canal 
de  la  Chesapeake  à 1 Ohio,  du  canal  de  Virginie , du  canal  d’Ohio. — Comparaison  avec  les  tarifs  d’antres  canaux  tels 
que  ceux  du  Sdiuylkill , de  ITnion , du  Lchigh , du  Raritan  i la  Delasvare , de  la  Dclaware  à la  Chesapeake.— Les 
tarifs  américains  sont  peu  clerc* , sans  être  très-bas;  exceptions;  canal  de  Middlesex;  canal  de  LouisviUe  t Pordand. 
— Tarifs  des  canaux  français.— Anciens  cananx  ; canal  du  Midi  ; canal  de  Briare  ; canaux  du  Loing  et  d’Orléans  ; canal 
du  Centre;  canal  de  Saint -Quentin.  — Canaux  de  1891-29.  Elévation  reiativo  des  tarifs  français;  on  s’apprête 
i les  réduire.— La  bonne  administration  des  canaux  exerce  une  influence  plus  heureuse  encore  que  le  modicité  dre 
tarifs.— Droits  de  navigation  sur  les  rivières  de  U France.—  Tarifs  anglais;  ils  sont  habituellement  élevés  ; de  quelques 
causes  de  leur  élévation.  — Aperçu  général  sur  ces  tarifs. — Exemples  ; canal  de  1a  Forth  à la  Clyde;  canal  de  l'Union; 
canal  du  Grand  Trunk;  canal  de  Coventry;  canal  calédonien. — Tarifa  des  canaux  belges  et  hollandais  ; très-modérés  en 
général  sur  les  canaux  appartenant  aux  provinces  ou  aux  villes  ; bases  particulières  des  droits. — Canal  de  Bruxelles 
au  Rupel  ; canal  de  Bruxelles  i Charleroi  ; canal  de  Goreum  t Viancn  ; canal  de  Maastricht  i Bois-le-Duc. 


Le  tarif  des  péages  est  uniforme  sur  les  divers  canaux  appartenant  à l’Ètat  de 
Pensylvanie.  11  est  fixé  d’après  le  poids,  excepté  en  ce'  qui  concerne  les  bois.  Le  1“  mars 
1838,  il  a été  révisé  en  même  temps  que  celui  des  chemins  de  fer.  Depuis  lors,  on 
perçoit  les  droits  suivants,  par  tonne  et  par  kilom.  : 

Articles  principaux  autres  que  les  bois. 


Pommes  de  terre,  raves  cl  navels » 0fr-  011 

Argile,  sable  et  gravier , fumier , minerai  de  fer,  pierre  brute,  pierre  à chaux , colon 

en  laine.  . » 015 

Houille > 018 

Culte,  chaux,  marbre  en  blocs,  paille,  foin,  tabac  en  fenilles > 022 

Briques 028 

Plâlre,  pierre  taillée,  chanvre • • 029 

Grains  de  tonte  espèce,  farine,  pommes , pèches  et  autres  fruits  verts,  sel , bœuf  salé, 

porc  salé , lard , laine , plomb , ardoises , tuiles > 037 

Poisson  salé , graisse  de  porc,  suif  et  fromage,  bétail • 014 

Fonte  moalée » 059 

Fer  forgé  ou  lamiaé  et  acier , quincaillerie,  cristaux , couleurs , huiles , tabac  manu- 
facturé  • 073 

Tissus , drogueries , pelleteries , liqueurs  étrangères , denrées  coloniales • 088 
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Bois  (1): 

Bois  de  charpente  transporté  en  bateau , par  mètre  cube  et  par  kilom 0 <’  008 

— - ■ par  tonne  et  par  kilom * 0t3 

Bois  de  charpente  transporté  en  traiD,  par  mètre  cube  et  par  kilom ■ 023 

par  tonne  et  par  kilom » 037 

Planches  et  chevrons,  en  bateau,  par  mètre  cube  et  par  kilom . . . » 007 

par  tonne  et  par  kilom » 011 

Planches  et  chevrons , en  train , par  mètre  cube  et  par  kilom » 028 

par  tonne  et  par  kilom » OH 

Bois  à brûler,  en  bateau,  par  mètre  cube  et  par  kilom » 009 

par  tonne  et  par  kiiom » OIS 

Bois  à brûler,  en  train,  par  mètre  cube  et  par  kilom > 018 

- ■ ■ ■■  — par  tonne  et  par  kilom 026 

Douves,  en  bateau,  par  tonne  et  par  kilom > 015 

Douves,  en  train , id . > OH 


11,  y a,  en  outre , un  droit  sur  les  bateaux,  qui  est , par  kilom.  : 


Pour  les  paquebots,  de • 232 

Pour  les  bateaux  accélérés  qui  prennent  en  même  temps  des  voyageurs  et  des  marchan- 
dises , de.  . . .. • 099 

Pour  les  bateaux  exclusivement  réservés  aux  marchandises , de • 083 


Le  péage  sur  les  voyageurs  est,  par  kilom.  : 


Dans  les  paquebots,  de » 017 

Dans  les  autres  bateaux,  de.  010 


Ainsi  ,pour  les  445  kilom.  de  navigation  compris  dans  la  ligne  de  Philadelphie  à 
Pittsburg,  les  principaux  objets  ont  à payer  à l’État,  tant  en  péage  sur  la  marchan- 
dise elle-même  qu’en  péage  sur  le  bateau,  en  supposant  un  chargement  de  40  tonnes  : 


Par  kilom. 

Pour  le  trajet 

Fumier , sable  et  gravier.  . . . 

. . . par  tonne. 

0,r 

017 

T b. 

ta». 

Houille 

. . . . id.  . . 

» 

030 

9 

08 

Farine.  

. . . . id.  . . 

• 

039 

17 

22 

Blé 

....  id.  . . 

» 

039 

17 

22 

Porc  salé 

. . . id.  . . 

• 

039 

17 

22 

Fer 

. . . . id.  . , 

» 

075 

33 

46 

Tissus 

....  id.  . . 

■ 

090 

(0 

01 

Bois  de  charpente  { en  bateau  ). . 

par  métré  cube. 

II 

009 

» 

23 

Planches  et  chevrons  (id.).  . . 

....  id.  . . 

9 

008 

3 

69 

La  totalité  de  ce  que  l’État  perçoit,  en  droits  de  traction  sur  les  chemins  de  fer 
et  endroits  de  péage  sur  les  chemins  de  fer  et  les  canaux,  pour  tout  le  trajet  de  Phila- 
delphie à Pittsburg,  est  assez  élevée.  Le  tableau  suivant  en  indique,  à l'égard  de  divers 


(t)  Tour  le  boi«  de  charpente , le»  planches  et  chevrons  et  ie  bois  i brûler,  le  tarif  du  péage  a pour  base  le  volume,  de 
même  que  dans  l'Étal  de  New  York.  Pour  les  planchettes  de  toitures,  il  a pour  base  le  nombre.  Les  péages  rapportés  au 
poids,  qui  sont  pareillement  indiqués  ici , ont  été  calculés  d'après  II  table  de  correspondance  entre  les  poids  et  tes  vo- 
lumes, légalement  admise  en  Pensylvanie.  ( Voir  page  ïar.  ) 

St 


Digitized  by  Google 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  11.  CHAPITRE  VIII. 


42« 

articles  qui  représentent  les  divers  degrésde  l'échelle  des  tarifs,  le  moulant  comparé 
à ce  qui  est  perçu  par  l'État  de  New- York,  pour  la  traversée  entière  d'Albany  à 
Uufiulo  sur  le  canal  Érié,  et  en  tenant  compte  du  péage  qui  frappe  les  véhicules,  tant 
bateaux  que  wagons  : 


NATIRE  DES  PRODI  ITS. 

LICHt 

d»  Philadelphie 
à PilUburg. 

CANAL  LR1L. 

Fumier,  sable  et  gravier. . . 

. , . par  tonne 

s7''-ai 

10*'  87 

! Houille 

28  66 

90 

25 

, Farine 

42  35 

20 

25  5 

Blé 

43  73 

20 

23 

Porc  « ilê 

40  97 

20 

23 

! Fer.  

65  56 

20 

25 

Tissus 

83  19 

39 

53 

| Bois  de  charpente 

. . par  mitre  cube.  . . 

18  55 

4 

41 

Planches  et  chevrons.  . . . 

18  90 

5 

07 

Depuis  la  réduction  opérée  en  1838  par  les  Commissaires  des  Canaux  de  la  Tensyl- 
vanie,  les  péages  des  canaux  de  l'État  de  Pensylvanie  dépassent  peu  ceux  du  canal 
Érié  (voir page  255).  Us  sont  même  moindres  pour  quelques  articles,  tels  que  la  houille, 
que  jusqu'à  présent  il  n’y  a pas  eu  grand  intérêt  à ménager  dans  l’État  de  New-York , 
la  pierre  à chaux,  le  coton  en  laine.  A l'égard  des  bois,  sauf  un  surcroît  d’un  tiers 
(tour  le  bois  de  charpente , il  y a presque  identité. 

Les  tarifs  des  autres  grandes  lignes  américaines  sont  généralement  plus  hauts. 
Ainsi , sur  le  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio,  qu'exécute  une  compagnie  placée  par 
scs  engagements  financiers  sous  la  dépendance  à peu  près  absolue  de  l’État  de  Mary- 
land , le  tarif  qui  subsistait  en  1835  excède  celui  du  canal  Érié  de  50  ou  même  de  100 
pour  100,  après  les  24  premiers  kiloiu.  de  parcours  pour  lesquels  la  plupart  des  arti- 
cles sont  soumis  à une  surtaxe.  Cependant  pour  la  houille  il  est  inférieur  même  à 
celui  de  la  Pensylvanie.  Jusqu'à  ce  que  le  canal  de  laChcsapeake  à l’Ohio  soit  terminé, 
on  doit  ne  considérer  que  comme  provisoire  le  tarif  qui  y sert  de  base  à la  percep- 
tion. La  charte  de  la  compaguie  lui  abandonne  sans  réserve  la  libre  fixation  du  tarif. 

A l'égard  du  canal  de  Virginie,  qui  reliera  de  même  le  littoral  à la  vallée  de  l'Ohio, 
et  qui,  comme  la  ligne  pensylvanienne,  sera  remplacé  au  cœur  des  montagnes  par  un 
chemin  de  fer,  on  ne  peut  mentionner  encore  que  le  maximum  fixé  par  la  législature.  Ce 
maximum  est  supérieur  au  tarif  du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio  pour  les  denrées  ; 
il  lui  est  inférieur  pour  le  plâtre.  Le  canal  est  entrepris  par  une  compagnie  qui  est  sous 
la  dépendance  financière  de  l'État  de  Virginie  et  de  la  ville  de  Richmond. 

Le  canal  d'Ohio,  à cause  de  son  étendue,  peut  être  mis  en  parallèle  avec  les 
lignes  qui  unissent  le  littoral  à l'Ouest.  11  appartient  à l'État  d’Ohio.  Le  tarif  qui 
y était  en  vigueur  en  1835,  et  qui  parait  avoir  été  maintenu  jusqu’à  présent , est  supé- 
rieur à celui  du  canal  Érié  et  des  canaux  de  l’Étal  de  Pensylvanie. 
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Nous  avons  réuni  dans  le  tableau  suivant  quelques-unes  des  dounécs,  par  kilom., 
des  tarifs  des  canaux  de  la  Pensylvanie,  du  canal  Eric,  du  canal  de  la  Chesapcake  à 
l'Ohio,  do  canal  d’Ohio  et  de  celui  qu'autorise  la  charte  du  canal  de  Virginie  : 

TARIFS  DES  GRANDES  LIGNES  DES  ÉTATS-UNIS. 


NAÎTRE  des  objets. 

■H 

*M 

K 

3 

si 

E 

* > 

— -A 

i.  a s 
■S 

casai. 

B1  U CMIlil'ItU 

k 1 Obi*. 

? 

J 

2 

<3 

CANAL 
b*  vibuixiI. 

CANAL  D’OBIO.  ! 

i . 

y 

T 

é 

* ? 
£ L 
4 

£ 

■j 

! A 
il 

c 

l| 

’S 

il 

4 

Fumier,  sable  et  gra\  ier 

par  1,000  Mog.  . 

0"  017 

0b  OU 

U ''010  <■) 

0"  010 

0" 

016™' 

0™  008 

0fr  014  * 

o"  nU 

Houille 

. . . ici.  

• ws 

» 017 

. 0I« 

« 016 

035 

• 035 

» 

018 

» 01| 

Farine 

. . . UL 

» OSS 

- 037 

• 049 

. 

089 

« 035 

» 

033 

• «37 

Blé 

» 035 

» 037 

* 063 

089 

• 055 

033 

* 037 

Porc  salé 

, . . i d 

• 035 

» 057 

• 063 

U 063 

• 

089 

. 033 

» 0371 

Fer 

■ “» 

é 075 

» 063 

• 049 

• 

063 

. 046 

a 035 

. . . id.  

* u6*i 

» 146 

« 146 

9 

• 055 

Bois  de  charpente. . . . 

par  mètre  cul*.  . 

- 006 

* 008 

« 033 

» 013 

9 

H* 

018 

» 018 

Planche*  et  chevrons.  . 

» 007 

» 007 

» 038 

- 014 

V 

* 003  » 

L 

014 

.•  007 1 

il  est  utile  de  comparer  aussi  ces  tarifs  à ceux  d’autres  canaux  d'un  moindre  dé- 
veloppement, importants  toutefois  et  qui  appartiennent  à des  compagnies.  Nous 
prendrons  pourexemples  : ceux  du  Sebuylkilletde  lTnion , pour  lesquels  la  législature 
a donné  aux  compagnies  toute  latitude , sous  la  réserve  que  les  dividendes  ne  dépasse- 
raient pas  (tour  l'un  *25  pour  100,  et  pour  l'autre  12  pour  100  ; le  canal  du  Lchigh 
auquel  a été  imposée  une  limite  supérieure  de  0 fr.  16  c.  par- tonne  et  par  kilom.  ; et 
enfin  les  canaux  à grande  section  du  Raritauà  la  Deiawarc  eide  la  Dclawareàla  Cbesa- 
peake,  qui  font  partie  d’une  longue  ligue  de  caltotage  intérieur  parallèle  au  littoral , et 
qui  ne  sont  astreints  de  même  qu'à  des  maxima  élevés.  Voici  quels  étaient  eu  1835, 
sur  ces  divers  canaux,  par  kilom.,  les  droits  en  vigueur  pour  les  articles  ci-dessus  : 


(i)  Ce*  Irais  article*  ne  figurent  pas  sur  le  tarif  du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio.  Nous  avon«  indiqué  ici  le  péage  qui 
concerne  la  pierre  à diaux , l'article  le  plu»  ménagé  de  tous , le  poids  du  métré  cube  étant  supposé  de  1 ,6»)  kilog. 

(9)  I.e  fumier,  le  sable  et  le  gravier  ne  figurant  pas  sur  le  tarif  légal  du  canal  de  Virginie , on  a indiqué  ici  le  péage 
relatif  au  plâtre  , qui  est,  dans  ce  tarif,  le  moins  taxé  de  tous  les  article». 

(3)  Par  le  motif  énoncé  dans  les  deux  notes  précédentes , le  péage  mentionné  ici  est  celui  qui  concerne  la  pierre 
commune  à bâtir , qui  est  extrêmement  favorisée  dans  le  tarif  du  canal  d'Ohio. 

(■I)  Le  tarif  a pour  base,  le  poids  i raison  de  o fr  016  par  tonne  et  par  kilomètre.  On  arrive  aux  chiffre*  consignes  dans 
le  tableau  en  adoptant  le  rapport  admis  entre  les  poids  et  les  volumes  suc  les  canaux  d«*s  États  de  New-York  et  de  Pei*> 
sylvauir,  de  <>40  kilog.,  au  mètre  cube  de  l'un  et  de  l'antre  article.  Si  Ton  adoptait  les  rapports  en  usage  en  France,  de 
810  kilog.  au  mètre  cube  de  bois  de  charpente  et  de  614  kilog.  au  mètre  cube  de  bois  de  sciage,  on  trouverait,  0 ,r  013f , 
pour  le  premier  article,  o 0098  pour  le  second.  ' • 

(5)  Le  tarifa  pour  base  le  poids,  à raison  de  0fr  008  par  tonne  et  par  kilom.  Gn  a transformé  le  tarif  d'après  le  rap- 
port indiqué  dans  la  note  précédente.  . 
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TARIFS  DFS  LIGNES  MOYENNES  DES  ÉTATS-UNIS. 


NATURE  DES  OBJETS. 

CANAL 

du 

Schuylkitl. 

CANAL 

de 

l'L'nion. 

CANAL 

da 

Lehigh  (1). 

CANAL 
du  Birilia 

à la  Delaware. 

CANAL 

de  la  Delairarc 
^ la  Cbeaapcake. 

Fumier,  saWe  et  gravier,  /wr  i ,000  kilog. 

• *-  osa 

0ft  029 

0*  037 

| nouille 

• 050 

• 0»M 

0*'  053 

» 055 

» 072 

Farine 

• 057 

• 044 

■ 

a 042 

u 177 

Bh? 

• 044 

• 031 

» 

• 037 

• 156 

| Poix  salé 

■ 044 

U 

a 035 

• 187 

Fer 

• 031 

- 

a 033 

•*  191 

Tissus 

■ 

» 

- 080  » 

- 494^ 

Bois  de  charpente.  . 

par  mitre  cube. 

« 012 

- 055 

» 027 

» 053 

Planches  et  chevrons. 

- 018  <*> 

•*  090 

« 018 

• 021 

a 030 

Les  deux  tableaux  qui  procèdent  donnent  une  idée  suffisamment  exacte  des  con- 
ditions financières  de  la  navigation  en  Amérique.  En  dehors  des  deux  catégories 
dont  nous  venons  de  citer  des  exemples,  il  n'y  a en  Amérique  que  des  canaux 
très-petits,  isolés,  h qui  des  circonstances  particulières  permettent  quelquefois  d'user 
avec  rigueur  des  droits  qui  leur  sont  conférés  par  leurs  chartes.  De  là  des  péages 
fort  élevés;  mais  ce  ne  sont,  aux  Etats-Unis,  que  de  très-rares  exceptions.  La  plu- 
part des  canaux  américains  constituant  par  eux-mémes  des  lignes  assez  grandes, 
ou  formant  partie  intégrante  de  quelque  longue  artère , ne  peuvent  produire  de  beaux 
revenus  qu’au  moyen  de  tarifs  modérés. 

Comme  exemple  d’un  tarif  excessif,  nous  pourrions  citer  le  canal  Middlesex 
(page  295  ).  Le  canal  de  la  Delaware  à la  Chesapeake  , qui  d’ailleurs  est  plutôt  une 
|>etite  ligne  qu’une  ligne  moyenne,  pourrait  aussi  être  rangé  dans  la  catégorie  des 
canaux  à tarif  extrême.  Mais  sous  ce  rapport,  le  canal  de  Louisville  à Portland  est 
tout  à fait  extraordinaire.  Placé  au  milieu  du  vaste  réseau  de  la  navigation 


(I)  l es  chiffres  indiqués  dans  celte  colonne  sont  des  maxima  que  la  compagnie  scsi  engagée  à ne  pas  dépasser.  Dans 
cet  engagement,  deux  articles  seulement , ceux  de  la  houille  et  du  bois  de  sciage , ont  été  mentionnés , parce  que  seuls 
ils  paraissaient  devoir  donner  lieu  i un  commerce  actif. 

(8)  Le  fumier,  le  sable  et  le  gravier  ne  figurent  pas  sur  le  tarif  du  canal  de  la  Delaware  à la  Chesapeake.  Nous  avons 
indique  ici  le  péage  établi  sur  les  briques , qui , dans  ce  tarif,  comme  dans  la  plupart  des  autres , sont  au  nombre  des 
articles  les  moins  grevés. 

(5)  Lorsque  la  houille  (ou  anthracite  ) ne  traverse  pas  le  canal  dans  Unit  son  développement , le  péage  e-t  de  0fr  023. 

C4rOti  paye  d'après  le  volume  des  caisses  ou  ballots,  & raison  de  0fT  071  par  met.  cub.  et  par  kilom.  (O*0"’  0006  par  pi.  cub. 
et  par  mille).  Si  l'on  assimile,  comme  c'est  l'usage , la  tonne  à 40  pi.  cub.,  on  trouve  le  résultat  consigné  dans  le  tableau. 

(3)  On  paye  d'après  le  volume  des  caisses , à raison  de  5fr  76  par  raèt.  cub.  ( 2 cents  par  pi.  cub.  ) pour  tout  le  trajet  de 
22  kilom.  En  considérant  40  pi.  cub.  comme  représentant  une  tonne  , on  arrive  au  résultat  consigné  dans  le  tableau. 

îff)  La  |ierccptton  a pour  base  le  poids.  Les  bois  de  charpente  et  les  planche**  et  chevrons  payent  0fr  029  par  tonne  et 
par  kilom.  Pour  arriver  aux  chiffres  indiques  daus  le  tableau , on  est  parti  des  rapports  admis  sur  ce  canal  entre  les  poids 
H le- volumes.  D'après  les  rapport*  admis  en  France,  ces  droits  deviendraient  0 fr  024  pour  le  bois  de  charpente,  et 
Ofc  0t8  pour  le  hois  de  sciage.  D'après  ceux  de  l’État  de  Pcnsylvanie  iLs  seraient  de  0 h-  019  l'un  et  l'autre. 
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fluviale  de  l’Ouest,  il  a pour  tributaires  forcés  les  innombrables  bateaux]  à va- 
peur qui  vont  et  viennent  entre  le  haut  Ohio  ot  les  vallées  du  Mississipi  et  des 
fleuves  puissants , tels  que  le  Tennessee  et  le  Cumberland,  qui  débouchent  dans  le 
bas  Ohio.  Il  n’a  que  3,200”.  La  compagnie  percevait , en  1835,  2 fr.  t3  c.  par  tonne 
de  la  contenance  légale  de  chaque  bateau  à vapeur  chargé  ou  vide.  C’était  par  tonne 
et  par  kilom. , en  comptant  4 kilom.,  .......  . ..  .........  0b-  533 

Les  chalands  ou  bateaux  plats  étaient  taxés  d’après  leur  superficie,  sur  le  pied  de 
1 fr.  18  c.  par  mètre  carré. 

Ces  droits  étaient  énormes.  Cependant,  à la  fin  de  1836,  la  compagnie,  qui  avait  eu 
à subir  des  dépenses  d’amélioration  , usant  de  la  faculté  que  lui  accordait  sa  charte 
de  disposer  du  tarif  â son  gré  tant  que  ses  revenus  n’atteiudraient  pas  12  -]  pour  cent , 
l’augmenta  de  moitié.  Dès  lors  les  bateaux  à vapeur  ont  payé,  par  loune  «le  contenance 


légale  et  par  kilom., 0 fr.  80 

Et  les  chalands , par  mètre  carré  de  superficie 1 T7 


Rapprochons  ces  tarifs  américains  de  ceux  de  l'Europe. 

En  France,  les  tarifs  américains  paraîtraient  exagérés.  Parmi  les  canaux  français,  il 
faut  distinguer  ceux  qui  étaient  livrés  au  commerce  en  1814 , et  ceux  dont  la  construc- 
tion fut  reprise  ou  commencée  en  1821  et  1822. 

Parmi  les  canaux  ouverts  antérieurement  à 1814,  les  principaux  sont  ceux  du  Midi, 
de  Briare  , du  Loing,  d’Orléans  , du  Centre  et  de  Saint-Quentin. 

Sur  le  canal  du  Midi  et  sur  ses  embranchements,  ainsi  que  sur  le  canal  de  Beaueaire, 


le  droit  normal  est , par  tonne  et  par  kilom. , de 0 fr.  08 

Mais  de»  dispositions  spéciales  ont  réduit  Ce  droit  pour  divers  articles.  Ainsi  sur  le  canal  <ln 
Midi  (1)  et  sur  ses  dépendances , telles  qne  la  rohine  de  Narbonne , la  houille , le  charbon  de  bois, 

les  bitumes,  asphaltes  et  pierres  asphaltiques  ne  payent  actuellement  (1810)  que ■ 027 

La  chaux  et  pierre  à chaux,  les  cendres  de  tabac , le  plâtre  cuit  ou  cru  , les  terres  propres  i la 

poterie , les  sarments,  les  souches,  les  rourrages , sont  taxés  de  même  â . . » (ht 7 

La  pierre  do  taille  dite  dune , ou  de  Carcassonne,  non  ouvrée,  paye  (i).  . » 019 

La  pierve  de  taille  tendre,  ou  de  Beaueaire,  non  ouvrée  (2) • . .. . > 013 

Le  fumier » (>~>o 

la:  sable  et  gravier • 021 

Le  bois  à brûler.  • 010 


Sur  le  canal  de  Briare  qui  date  du  règne  de  Louis  XIII , le  tarif  est  compliqué  et 
élevé,  on  perçoit  aujourd’hui  ce  qui  suit,  par  tonne  el  par  kilom.  : 


Blé  et  farine . . .' 0h-O5t 

Vins • 120 

Fers,  épiceries,  labac,  bois  de  teinture • Ht 

Tissus  et  colon  eu  laine » 180 


(1)  Sur  te  canal  de  Beaueaire , les  droit»  sont  plus  forts  pour  divers  articles  ; la  bouille  paye ü,r  03S 

(U  l.a  perrepiion  a lieu  d'après  le  volume.  Le  droit  est , par  mètre  cube  : 

Pour  ta  pierre  >lnre  , évaluée  par  l'administration  du  canal  à 9, son  kilog.  par  mètre  cube , dé s OSi 

Pour  ta  pierre  lenjrt , — — — a.ooo  kitog. . . . — ■»  020 
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Sur  les  canaux  du  Loisget  d'Orléans  le  tarif  est  plus  compliqué  et  plus  élevé  encore 
que  sur  celui  de  Briare. 

Sur  le  canal  du  Centre,  qui  appartient  à l'État,  les  droits  depuis  18 AG  sont  beaucoup 
plus  modérés  que  les  précédents. 

Fis  salèrent,  par  tonne  et  par  kHom  , pour  les  grains , farines  et  boissons , les  fer»,  les  verre- 
ries  et  faïencerie»,  les  épiceries  et  drogueries,  les  tissuset  objet»  de  luxe,  k 0"  Mo 

Pour  les  matériau»,  de  construction , bois  et  pierre , brique» , chaux , plâtre  et  table , les  mine- 
rais, les  marnes  cl  engrais , à 030 

Pour  la  houille  à » 015 

Sur  le  canal  de  Saint-Quentin  les  droits  oui  été  réduits  depuis  1817.  Le  péage  nor- 
mal , par  tonne  et  par  kilont.,  n'est  plus  que  de  . 0fr  020 

Pour  les  pierres  de  toute  espèce,  les  engrais,  le  sable  et  gravier,  les  briques  et  les  fourrages 
il  est  de.  . > oiu 

Il  est  vrai  qne  sur  le  canal  de  Saint-Quentin , la  perception  a lieu  d’après  la  conte- 
nance légale  ou  charge  possible,  ce  qui  équivaut  à une  surtaxe,  et  qu'il  y a nn  droit  plus 
fort  qu’ailleurs  sur  les  bateaux  vides  (0*  005  par  tonne  de  contenance  et  par  kilom.). 

Sur  les  canaux  de  1821  et  1822,  l’unité  de  mesure,  d’après  laquelle  a lieu  la  per- 
ception, est  : 1°  le  kilolitre  identique  avec  le  mètre  cube,  pour  les  céréales,  soit 
en  grains,  soit  en  farine,  l'avoine  et  autres  menus  grains,  le  sel  marin  et  autres 
substances  du  même  genre;  le  vin,  l’eau-de-vie,  le  vinaigre,  le  cidre,  le  poiré, 
la  bière;  2*  le  mètre  culte  pour  le  marbre,  la  pierre  de  taille,  le  plâtre,  les  tuiles, 
briques  et  ardoises,  la  ehaux , la  houille,  la  pierre  murcuse,  la  marne,  l'argile, 
le  sable  et  gravier,  les  bois  d’équarrissage  et  de  sciage,  le  boisa  brûler,  les  fagots  et 
cbarlionnettes;  3°  In  tonne  pour  les  autres  objets. 

En  ramenant  tout  â la  tonne  [I) , on  trouve  que  le  droit  varie , pour  les  grains  et  les  boissons 


de  toute  nature , cidre  et  poiré  exceptés , le  sel,  ta  drèche,  entre.  0 * 055  et  0,r  088 

l’ourles  verreries  et  faïences,  il  est  de . . . . ' . . . » 080 

Pour  les  objets  de  luxe , cristaux,  porcelaines,  tissas,  de • 08K 

Pour  Ta  houille,  de.  ...  ' » OfH 


fl)  Pour  convertir,  le  tarif  au  volume  en  un  tarif  au  pool-,  nous  avons  emprunté  à un  important  ouvrage  de  M.  PiUet- 
XV ill  tt/penee  et  produit  des  conçus  , page  524)  les  chiffres  suivants,  qui  sont  admis  sur  la  plupart  des  canaux  français, 
rumine  exprimant  te  poids  du  métré  cube  ou  kilolitre  des  diverses  substances  • 


Froment  en  grains.  730  kilog. 

Farine  de  froment.  573 

Antres  céréales,  moyenne,  003 

Farine  de  seigle , d'orge , de  mais 346 

Avoine  et  autres  menus  grains 430 

Son 283 

légumes  et  fruits  de  toute  espèce 740 

Sel  marin  et  autres  substance,  satine*.  ..  970 

Charbon  de  boi*.  . .. ...  . 290 

Vin 991 

Vinaigre. t,0l9 

Eau-dc-vie  et  liqueurs.  . 913 
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Le  tableau  suivant  indique  les  droits,  |>ar  kiloiu.,  sur  les  « anaux  que  nous  venons  de 
nommer,  pour  les  objets  passés  en  revue  à l'occasion  des  canaux  américains  : 


TARIFS  DES  CANAL  X FRANÇAIS. 


■NATl’BE  DES  OBJETS. 

CSX  Al. 
. *ta 

Midi. 

CAXAL 

de 

Briare  0> 

C45AL 

(la 

Centre. 

CXSjÜ. 

d« 

Saint  Quentin. 

CAS  A l'X 
de. 

1521  et  1822. 

Fumier,  sable  et  gravier  par  1,000  Moe:. 

0fc  030  W 

0,r-  OIS 

0" 

020 

0,r  010 

0* 

010 

Bouille t'1 

» 027 

. 030  0> 

» 

013 

a 020 

a 

048 

Farine.  «/.  .... 

■ 080 

* 094 

a 

040 

. oso 

* 

087  1 

Bl« A.  ...  . 

» 080 

«*  034 

a 

040 

• 020 

' » 

067  î 

Vin  (4) ûf . ...  . 

» 080 

» 120 

a 

040 

a 020 

a 

081 

1 Fer * J.  ...  * 

u 080 

•.  144 

a 

<»tu 

a 020 

a 

OÙO  | 

j Tissu  ai.  . . . ùi.  ...  . 

» 080 

» 144 

a 

040 

> 020 

u 

088 

Bois  de  charpente  (9)  par  mètre  cube.  . 

» 066  Z'1 

• 019 

a 

016 

a 008 

B. 

040 

Planches  et  chevron»  (5}.  . id 

s » P) 

» 014 

* 

012 

a 006 

a 

040 

Bière  et  cidre 1,036 

Ciment ' 1,S60 


.J.  ' ' ’ 1 t.seo 

Bols  à brûler  {moyenne)  , 429 

Bois  de  charpente  en  grume  ou  cquarri  [moyenne) 819 

Bois  de  sciage,  merrain , planches,  chevron?.  614' 

HoûiHe *50 

marbre.  . i ........  * 9,570 

Pierre  A bâtir,  . . pierre  de  taille.  . . ^ ..  2,093 
moellons,  pierre  à plâtre  et  à chaux 1,020 


(1)  D'après  le  tableau  annexé  à U proposition  présentée  à la  coauoiiûno  administrative  des  Canaux,  par  M.  le  comte 

Jaulxrt , en  décembre  1839.  ^ *' 

(2)  l.e  chiffre  indiqué  ici  concerne  le  fumier.  Pour  le  plâtre,  qui  est  un  amendement  fort  usité  dans  le  Languedoc,  le 
droit  est  de  0r,-027  (voir , page  429  , pour  le  sablent  le  gravier}. 

(5)  Sur  lea  canaux  de  Briare  et  du  Loin#,  le  tarif  est  tellement  combiné  A l'égard  de  la  houille,  qu'il  y a beaucoup  «le 
désavantagé  à charger  les  bateaux  de  manière'  à ce  qu'ils  aient  un  tirant  d’çau  de  plus  de  0",63j  avec  ce  tirant 
d'eau  sur  le  canal  de  Briare  le  droit  n'est  que  de  0 tr  02  par  tonne  et  par  kiiom.;  il  est  de  0 (r  045  avec  un  tirant  d'eau 
double.  Snr  le  canal  du  Loing  la  disproportion  est  phi*  forte  encore.  On  a |ietne  à couceveir  que  celte  disposition  defa- 
vorable  aux  bateaux  à chargement  complet  n'ait  pas  été  réformée  encore. 

(4)  Noua  avons  substitué  ici  le  vin  au  porc  salé,  parce  que  les  salaisons , qui  jouent  un  grand  rôle  dans  l'alimentation 
publique  aux  Étais-l'nis,  n'y  figurent  en  France  que  dans  un  rang  inféricor.  Au  contraire , les  vins  communs  sont  en 
France  d'un  usage  assez  général , même  parmi  les  classes  peu  aisées. 

(3)  Transporté  en  bateaux. 

(6)  Le  droit  établi  sur  le  bois  de  charpente  transporté  en  bateaux,  est  le  droit  de  0 08  par  tonne  et  par  kHom., 

mais  U y a beaucoup  d'exceptions  ; aiu»i  le  mètre  cube  de  bois  de  sapin  introduit  par  l'étang  de  Thau  ne  paye  ip»e  0,r  003 
par  kiiom.  ‘ * 

(7)  Le  tarif  est  complexe  à l’égard  du  bois  de  sciage.  Les  106  planches  de  sapin  oo  de  hêtre  prises  à Mme  payent 
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Les  droits  précédents,  à l’exception  de  ceux  du  canal  du  Centre  et  du  canal  de  Saint- 
Quentin,  sont  unanimement  regardés  comme  trop  forts.  Ils  augmentent  dans  une 
proportion  trop  considérable  le  prix  des  marchandises  communes  qui  composent  la 
majeure  partie  du  mouvement  des  canaux.  En  France  les  distances  à franchir , sans 
être  aussi  grandes  qu'en  Amérique,  le  sont  cependant  assez  pour  qu'un  tarif  un  peu 
élevé  doive  nécessairement  entraver  les  relations  commerciales  et  empêcher  les 
échanges  entre  le  Nord  et  le  Midi,  échanges  pourtant  si  naturels,  puisque,  dans  ces  deux 
divisions  du  sol  français , le  sol  et  l’industrie  de  l'homme  créent  des  produits  tout 
différents.  Le  tarif  du  roulage,  auquel  il  est  tout  simple  que  l’on  compare  les  autres 
moyens  de  transport , est  chez  nous  la  moitié  à peine  de  ce  qu’il  est  en  Amérique. 
Ainsi  des  tarifs  que  les  Américains  supporteraient  sans  se  plaindre  peuvent  en 
France  être  réputés  excessifs. 

Au  reste,  une  réduction  est  imminente  à l’égard  de  tous  les  tarifs  des  canaux  français. 
La  compagnie  du  canal  du  Midi  a pris  l'engagement  de  réduire  le  sien  d’un  quart,  à 
l’achèvement  du  canal  latéral  à la  Garonne  ; il  y a lieu  de  croire  que  spontanément 
elle  rabaissera  encore  , notamment  pour  le  sel  et  la  fonte.  La  compagnie  du  canal  de 
Briarc  parait  prête  à souscrire  à une  forte  diminution  (I),  et  à modifier  les  règlements 
relatifs  aux  bateaux  chargés  de  houille;  les  compagnies  d’Orléans  et  du  Loing  ont  ma- 
nifesté aussi  des  dispositions  à abaisser  leurs  tarifs.  L’État  est  le  maître  de  réviser 
quelques  articles  du  tarif  du  canal  du  Centre,  tels  que  ceux  relatifs  aux  grains  et 
farines,  qui  restent  encore  exagérés.  Quant  au  tarif  des  canaux  de  1821  et  1822, 
il  n’y  a qu’une  voix  pour  le  condamner,  et  il  n’a  encore  été  mis  en  vigueur  sur 
aucun  point.  Des  négociations  sont  entamées  depuis  plusieurs  années  avec  les  com- 
pagnies qui  fournirent  des  fonds  en  1821  et  1822,  et  à qui  l’on  réserva  alors  des 
droits  sur  le  produit  de  ces  lignes.  Les  compagnies  consentent,  en  principe,  à un 
large  dégrèvement.  Ainsi  on  a parlé  de  réduire  de  moitié  les  droits  originairement 
convenus.  Celte  idée  , plausible  au  premier  abord.,  soulève  cependant  quelques  ob- 
jections, parce  que  les  tarifs  de  1821-22  n’ont  pas  seulement  le  défaut  d’être  déme- 
surés; ils  y joignent  celui  d’être  mal  gradués.  Il  y a des  articles,  tels  que  les  tissus  et  les 
glaces  et  cristaux  , pour  lesquels  un  abaissement  de  50  pour  100  n’est  point  néces- 
saire. Pour  d’autres,  et  particulièrement  pour  la  houille  et  le  coke , l’abaissement  de 
50  pour  100  ne  suffirait  pas.  Au  lien  de  conserver  entre  les  divers  articles  les  propor- 
tions établies  en  1821  et  1822,  il  convient  de  refondre  complètement  le  tarif , et  de 
partager  les  marchandises  en  catégories  nouvelles  au  nombre  de  quatre  ou  cinq  (2). 


par  kilom.  0 ,r  OI6.  Le*  100  planches  de  sapin  de  Quillnn,  0fr  008.  Les  100  planches  de  sapin,  de  chêne  ou  noyer, 

0 fr  032.  Le*  lut)  planches  de  sapin  prises  «il  étang  de  Tliau,  0,r-03.  On  i>eul  estimer  que  100  planches  équivalent  A 

1 nu«.  tui>.  756  et  pèsent,  celles  de  Toulouse,  1,323  kilom.,  celles  de  Quillan,  1,280  kilora. 

(1)  De  moitié  sur  le  fer,  l'eau-de-vie,  les  liqueurs  et  boissons  autres  que  le  vin  cl  le  vinaigre , les  épiceries  , drogue- 
ries, faïences,  cristaux,  fourrages,  marbres,  carreaux,  tuiles,  la  chaux,  le  ciment,  le  fumier,  le  sable  et  gravier;  d'un 
lier*  sur  les  légumes  et  les  vio*  cl  vinaigres. 

(2)  Rien  n'en,  ê lierait  de  stipuler  m outre  une  réduction  d'un  tiers  ou  de  moitié  pour  tout  parcours  au  delà  de  130 
ou  200  kilom.,  en  faveur  des  chargements  composé*  d’un  seul  article  ou  d'articles  similairts. 
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11  ne  faut  cependant  pas  s'abuser  sur  l'influence  des  tarifs.  Ce  serait  se  tromper  que 
de  croire  qu’un  tarif  très-bas  suffit  à rendre  les  canaux  profitables  au  commerce, 
ou  qu’un  tarif  un  peu  haut  exclut  nécessairement  un  mouvement  actif.  Le  tarif  du  canal 
Êrié  qui,  pour  des  articles  importants,  tels  que  les  grains  et  farines,  et  surtout  poul- 
ies tissus,  épiceries  et  denrées  coloniales , est  passablement  élevé,  n’en  a pas  moins 
produit  une  révolution  dans  le  Nord  de  l’Union,  et  il  transporte,  comme  on  l’a  vu, 
en  grandes  masses,  les  produits  qui  sont  le  plus  taxés.  Les  canaux  anglais  dont, 
comme  nous  le  dirons  tout  à l’heure , les  tarifs  sont  souvent  extrêmes , n’en  ont 
pas  moins  puissamment  contribué  à porter  la  prospérité  de  l’Angleterre  au  point  qu’elle 
a atteint  aujourd'hui.  C’est  que  pour  les  canaux  la  question  d’une  bonne  gestion  passe 
avant  celle  de  la  quotité  des  tarifs.  Il  n’y  a que  des  canaux  bien  administrés  qui  faci- 
litent les  transactions  et  procurent  une  véritable  économie  dans  les  transports  , et  il 
leur  est  donné  de  la  procurer  même  sans  que  les  droits  de  péage  soient  très-abaissés.  Les 
canaux  bien  tenus  sont  les  seuls  où  le  service  puisse  s’opérer  avec  célérité  et  régu- 
larité.-La  célérité  est  une  source  d’épargnes  plus  féconde  que  ne  saurait  l’être  un 
tarif  réduit  de  quelques  degrés  de  plus.  Le  temps  est  de  l’argent,  jdit  le  proverbe  britan- 
nique, et  le  commerce  le  sait  bien.  Un  service  rapide  affranchit  en  effet  le  commerce  de  la 
majeure  partie  de  divers  frais  qui  sont  proportionnels  à la  durée  du  voyage  , tels  que 
l’entretien  et  la  moins  value  des  bateaux,  le  salaire  des  bateliers  et  l’intérêt  du  capital 
représenté  par  la  valeur  des  marchandises;  frais  qui  ne  sauraient  être  mis  en  parallèle 
avec  un  léger  surcroît  de  droits  de  péage.  La  ponctualité  des  départs  et  des  arrivées  à 
heure  fixe  est  aussi  pour  le  commerce  d’un  prix  inestimable.  Malheureusement  en 
France,  sur  les  canaux  qui  dépendent  de  l'État,  le  transport  s’opère  avec  une  déses- 
pérante lenteur  et  la  durée  des  voyages  y est  d’une  incertitude  extrême.  Des  trajets  qui, 
en  Amérique,  n'exigeraient  que  quatre  à cinq  jours,  absorbent,  chez  nous,  un  mois 
ou  six  semaines.  Quand  sur  nos  lignes  navigables  le  transport  présentera  le  double 
avantage  de  la  célérité  et  de  la  régularité-,  la  navigation  des  canaux,  à laquelle  on  n’a 
recours  en  France  que  pour  des  objets  de  peu  de  valeur,  se  substituera  de  toutes 
parts  au  roulage  et  même  aux  messageries,  et  donnera  naissance  à de  vastes  échanges 
entre  les  extrémités  opposées  <fu  territoire.  L’exemple  de  l’Angleterre  et  des  États- 
Unis,  et  ce  qui  se  passe  en  France  sur  le  canal  du  Midi,  en  fournissent  surabondam- 
ment la  preuve.  Il  convient  donc  que,  tout  eu  poursuivant  la  révision  des  tarifs , on  ne 
perde  pas  de  vue,  en  France,  la  question  plus  grave  encore  d'une  bonne  gestion  des 
canaux  ; et,  à l’égard  des  tarifs,  il  faut  se  dire  que  peu  importeront  au  commerce , 
quant  à présent,  quelques  centimes  de  plus  ou  de  moins  par  myriamètre,  si  la 
navigation  lui  offre  régulièrement  une  vitesse  égale  à celle  du  roulage  accéléré, 
avec  des  prix  qui,  selon  la  nature  des  objets,  ne  soient  que  la  moitié,  le  tiers,  le 
quart  ou  même  le  cinquième  de  ceux  du  roulage  ordinaire.  Pour  obtenir  une 
diminution  des  tarifs  qui  réduisit  le  fret  au  delà  de  ces  limites,  il  faudrait  que 
l’État  payât,  à titre  d’indemnité,  des  sommes  considérables , qu’il  serait  plus  sage 
et  plus  conforme  aux  principes  d'une  saine  justice  distributive  de  consacrer  à doter 
de  quelques  canaux  les  fractions  du  territoire,  bien  nombreuses  encore,  qui  dc- 
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meurent  privées  de  ces  voies  économiques  île  communieatioD  et  à qui  il  tarde  «l'eu 
•avoir  leur  part. 

Eu  France  , sur  les  rivières  et  les  fleuves , déjà  améliorés  ou  non  , il  y a un  droit  de 
navigation  à l'égard  duquel  les  marchandises  sont  partagées  en  deux  classes. 

La  première  classe  comprend  : 1°  les  bois  de  toute  espèce,  autres  que  les  bois  étran- 
gers d'ébénisterie  ou  de  teinture,  leeharlton  de  bois  ou  de  terre,  le  coke  et  la  tourbe, 
les  écorces  et  les  tans  ; 2®  le  fumier,  les  cendres  et  les  engrais  de  toute  sorte;  3°  les 
marbres  et  granits  bruts  ou  simplement  dégrossis,  les  pierres  ou  moellons,  les  laves, 
les  grès , les  tufs , la  marne  et  les  cailloux  ; 4°  le  plâtre , le  sable , la  chaux , le  ciment, 
les  briques,  tuiles,  carreaux  et  ardoises;  5°  le  minerai,  le  verre  cassé,  les  terres 
et  ocres. 

La  seconde  classe  comprend  toutes  les  autres  marchandises. 

Le  droit  est , par  tonne  et  par  kilom.  ■ 


à la  descente, 

Ponr  ta  1-  classe,  de ■ . . O*  0020 

S* 0010 

à la  remonte , 

Sur  1a  haute  Seine  et  scs  affluents  : 

Pour  la  1T*  classe , de • 0020 

2* -. • 0010 

Sur  tous  les  antres  fleuves  ou  rivières  : 

Pour  la  I"  classe,  de • 0025 

2" 0050 

Les  bois  en  train  payent , par  stère  i 

Sur  la  haute'  Seine . » ooo* 

Sur  tous  les  autres  fleuves > 0010 


On  peut  remarquer , à ce  sujet , que  la  faveur  faite  au  transport  en  train  des  bois  est  beaucoup  plus 
facile  à justifier  sur  les  fleuves  que  sur  les  canaux. 

Les  droits  de  péage  sur  les  canaux  anglais  sont  plus  forts  que  sur  ceux  des  États- 
Unis  et  de  la  France.  Les  canaux  de  la  Grande-Bretagne  sont  presque  tous  fort  courts. 
Conformément  à l’esprit  de  morcellement  qui  a dominé  jnsqu’à  présent  de  l’au- 
tre côté  de  la  Manche , chaque  ligne  se  compose  souvent  de  plusieurs  canaux  pla- 
cés à la  suite  l’un  de  l'autre,  et  la  longueur  totale  delà  ligne  est  ordinairement 
bornée , à cause  du  peu  d’étendue  du  territoire  britannique  et  surtout  de  sa  forme 
resserrée  qui  permet  d’atteindre  vite , en  partantd'un  point  quelconque  de  rintérie«r, 
le  littoral  vers  lequel  naturellement  un  grand  nombre  de  canaux  ont  dû  se  diriger.  Il 
est  résulté  de  cet  ensemble  de  circonstances  que  très-souvent  le  tarif  a pu  être  élevé 
sur  chaque  canal  partiel , sans  que  la  somme  des  péages  perçus,  même  pour  le  parcours 
entier,  changeât  dans  une  proportion  excessive  le  prix  des  marchandises  , de  celles 
même  qui,  comme  le  charbon,  n’ont  au  point  de  départ  qu’une  très-faible  valeur. 
Dans  des  conditions  pareilles  , il  devait  se  présenter  beaucoup  tle  cas  où  l’élévation  du 
péage  dût  ne  tendre  que  médiocrement  à arrêter  le  progrès  do  la  consommation  et  ne 
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causer  que  peu  de  dommage  au  producteur  ou  au  consommateur.  Enfin  les  compa- 
gnies ne  comprenaient  pas  encore  le  prolit  qu’il  y aurait  eu  pour  elles,  dans  bien  des  cas 
au  moins,  à provoquer  un  mouvement  commercial  plus  actif,  en  allégeant  les  droits,  et 
semblaient  persuadées  qu’en  matière  de  taxes  deux  et  deux  font  nécessairement  quatre. 
De  son  cote  le  commerce,  habitué  jusque-là  à payer  le  transport  fort  cher  sur  les  rou- 
tes à barrières,  au  lieu  de  murmurer  contre  les  prétentions  des  compagnies  des  canaux, 
ne  songeait  qu'à  applaudir  au  rabais  qu’elles  lui  offraient.  Celles<i  donc  ont  été  portées 
à user  et  même  à abuser  de  la  latitude  que  leur  laissaient  les  actes  dé  concession  par 
lesquels  on  ne  leur  a prescrit  que  des  maxima  élevés. 

Voici  un  aperçu  général  des  dispositions  des  tarifs  réels  des  canaux  anglais,  tels 
qu'ils  ont  été  jusqu'à  ce  que  les  chemins  de  fer,  commençant  à faire  sentir  sur  quelques 
points  aux  compagnies  des  canaux  l'aiguillon  de  la  nécessité,  préparassent  une  ré- 
forme, et  tels  qu'ils  sont  en  ce  moment  même  aujourd'hui  presque  partout , parce  que 
les  chemins  de  fer  ne  sont  pas  terminés  encore,  ou  que  le  service  des  marchandises  n’y 
est  pas  organisé  : 

Les  produits  sont  partagés  en  plusieurs  classes , trois  ou  quatre  au  moins.  Mais  en 
faisant  abstraction  de  faibles  différences  ou  d’exceptions  peu  nombreuses,  on  peut 
ramener  ordinairement  ces  classes  à trois.  La  composition  des  classes  est  variable; 
cependant  la  première,  celle  des  objets  les  plus  ménagés,  renferme  le  plus  fréquem- 
ment la  ( baux , le  charbon , la  terre  à briques , les  briques,  le  sable  et  le  gravier , les 
engrais  et  amendements,  les  matériaux  de  chargement  pour  les  routes  , le  minerai  de 
fer;  la  deuxième  se  compose  plus  habituellement  des  matériaux  de  construction , tels 
que  les  bois  et  la  pierre  de  taille , des  fourrages,  du  fer  forgé  ou  fondu,  du  bétail  sur 
pied  ; la  troisième  embrasse  les  denrées  alimentaires  et  les  produits  manufacturés  ou 
les  matières  premières  des  manufactures,  telles  que  le  coton,  la  laine  et  les  bois  de 
teinture. 

Dans  celte  hypothèse  de  trois  classes,  la  première  n’est  presque  jamais  taxée  A moins  d’un  demi-penny 
par  tonne  anglaise  ( de  t,  010  kilog.)  et  par  mille,  ou , par  tonne  de  1,000  kilog.  et  par  kilom.,  à 00-032 

Plus  ordinairement  elle  l’est  deux  fois  plus,  A » OGt 

Quelquefois  le  droit  va  pour  elle  au  triple , ou  à » 097 

La  2*  classe  est  taxée , dans  quelques  cas  seulement , A un  penny  par  tonne  anglaise  et  par  mille , 

ou,  par  tonne  et  par  kilom  ,A » 061 

Plus  ordinairement  clic  l’est de  0f’.  097  à » t29 

Quelquefois  elle  l’est ..de  > 161  à » 193 

La  3'  classe  est  quelquefois  tarifée  A 3 pence  par  tonne  anglaise  et  par  mille , ou,  par  1 ,000  ki- 
log. et  par  kilom. , A » 139 

Plus  habitucllcmcnl  elle  l'est  A » 193 

Daus  certains  cas  assez  nombreux  clic  l est  A > 338 

H est  assez  fréquent  qu’il  y ait  un  petit  nombre  d’articles  soumis  A ce  dernier  droit.  Il  n’est  même 
point  sans  exemple  qu’on  applique  des  droits  plus  forts. 

Les  maxima  fixés  par  le  Parlement  vont  souvent  jusqu’ A » 386 

Pour  faire  connaître  avec  plus  de  détail  les  tarifs  anglais , citons  quelques  exemples. 
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A la  tin  de  1839  , les  deux  canaux  drossais  formant  la  ligne  d’Edimbourg  à Glascow , 
et  non  eu  concurrence  alors  avec  les  chemins  de  fer,  avaient  les  tarifs  suivants  : 


Canal  de  la  Forlh  à la  Clyde. 


Sable  et  gravier,  moellon,  pavés,  briques  et  tuiles , minerai  de  fer(dans  certains  cas) 06-032 

Houille  (dans  le  cas  d'un  parcours  de  plus  de  32  kilom.) . fonte  en  gueuse  {dans  le  cas  d’un  par- 
cours de  plus  de  34  kilom.) , fumier  (dans  le  cas  d'un  parcours  de  plus  de  38  kilom.) > 032 

Rois  de  construction,  granits  et  autres  pierres  de  taille,  terre  à potier,  sel,  légumes 064 

Fer  en  barres,  potasse,  salaisons,  ciment,  drogueries  et  épiceries , produits  chimiques,  farine, 

bière,  vin,  esprits,  douves,  coton  brut  et  ouvré,  laine  brute  et  ouvrée > 129 

Fontcouvrée,  mécanismes,  tissus  de  laine  et  de  chanvre,  sucre,  gTaiues,  produits  manufacturés  ■ 161 

Blé , orge,  haricots  et  pois,  acajou ; . 22* 


Canal  de  l'Union. 


!’■  claste. 
2*  — 


3*  — 


4'  — 


6’ 

8* 


Houille  de  rebut , ardoise , minerai  de  fer , tuiles  (pour  un  trajet  de  plus  de  26  kilom.)  > 
Houille  et  charbon  de  bois  (transportés  à moins  de  44  kilom.) , terre  , sable  et  gravier, 

craie , terre  à potier,  douves , fonte  en  gueuse , sel , cordes  et  cordages » 

Matériaux  pour  les  routes,  bois  de  construction,  lattes , blé  et  autres  grains  -,  bière, 

poisson  salé » 

Engrais,  chaux  et  pierre  & chaux  ; paille,  foin , potasse , divers  produits  chimiques, 

fonte  moulée,  fils  de  fer,  plomb  en  saumon  et  en  tuyaux,  quincaillerie,  farine • 

Epiceries  et  drogueries,  fruits  socs , laine  et  coton  bruts,  fer  en  barres  et  tuyaux  de  fonte  • 
Faïence,  toiles,  tissus  de  laine  et  de  coton , spiritueux,  étain,  beurre , fruits  verts.  . . » 

Volailles , oeufs , plumes , indigo,  sel  ammoniac,  tortues » 

Poudre • 


032 

064 

064 

097 

129 

129 

14» 

258 


Mais  il  y a pour  la  plupart  des  classes  des  maxima  de  perception  qui  ont  pour  effet  de  diminuer  les  droits 
lorsque  les  objets  ont  traversé  le  canal  en  entier  ou  h peu  prés  (sa  longueur  est  de  51  kilom.).  Ces  maxima 
sont  tels  qu'avec  le  parcours  entier  le  péage  est,  par  tonne  et  par  kilom.  : pour  la  seconde  classe , de  00-035; 
pour  la  troisième,  de  0,r  063  ; pour  la  quatrième , de  0 tr  08j  ; pour  la  cinquième,  de  0 (r  105;  pour  la 
sixième,  de  0(,  I09  i pour  la  septième,  de  0fr126. 

Au  dnlà  d'un  certain  trajet  il  y a même  des  réductions  spéciales  pour  quelques  articles.  Ainsi,  quelle  que  soit 
la  distance  parcourue , la  terre , le  sable , les  cailloux  et  le  moellon  ne  payent  jamais  en  tout , par  tonne, 
plus  de  0 6.  62. 

Les  matériaux  destinés  aux  routes,  quand  ils  composent  seuls  le  chargement,  ont  même,  pour  leur  trajet 
quel  qu’il  soit,  par  tonne,  un  maximum  de  0 *•  31 . 

Les  fumiers , engrais  et  marnes,  le  foin , la  paille  et  les  légumes  ne  payent  jamais  au  delà  de  t 24. 

A l'égard  do  la  chaux  et  delà  pierre  à chaux,  le  maximum,  pour  tout  le  parcours,  est  de  même  de  0 83. 

Pour  un  parcours  de  plus  de  44  kilom. , la  houille  et  le  charbon  de  bois  ne  payent  plus  qu'une  très-faible 
taxe. 


Voici  maintenant  les  données  principales  tlu  tarif  de  deux  canaux,  formant  partie  de 
la  ligne  de  Londres  à Li  verpool , à laquelle  les  chemins  de  fer  font  concurrence , celui 
du  Grand  Trunk  (150  kilom.  ),  et  celui  de  Coventry  ( 44  kilom.  ). 
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Canal  du  Grand  Trunk. 

Pâté» Of'032 

Houille , drèchp 088 

Ale,  produits  manufacturés  de  toute  espèc- ■ . 064 

Les  droits  étaient  auparavant  comme  il  suit  : 

Pavés > 018 

Houille . drèche » 064 

Ale,  produits  manufacturés  de  toute  espèce • 087 


Canal  de  Covenlry. 


Avant  l'ouverture  des  chemins  de  fer,  les  produits  manufacturés  de  toute  espèce  payaient.  . . ■ 097 

Depuis  lors,  le  droit  est  réduit  4 > 064 

Le  fer  forgé  ou  fondu  est  taxé  à.  . . » • 016 


Le  canal  Calédonien  forme  par  son  tarif  comme  par  l'échelle  de  ses  proportions  une 
exception  remarquable  au  milieu  des  canaux  anglais  On  sait  qu’il  appartient  à l’État. 
Le  péage  y est  sans  distinction  de  marchandises , par  kilom.  de  parcours , tant  sur  le  ca- 
nal proprement  dit,  que  sur  les  lacs  que  joignenlles  Ironçonsdu  canal,  de.  . 0fr  OIC(I). 

Sur  le  continent  européen,  deux  autres  États,  la  Belgique  et  la  Hollande,  comptent 
aussi  de  nombreux  canaux.  Les  droits  de  péage  y sont  presque  toujours  modiques. 
Ces  canaux,  creusés  depuis  longtemps,  appartiennent  aux  provinces  ou  aux  villes 
qui  ordinairement  ne  cherchent  pas  à en  tirer  un  gros  revenu.  Quelques-uns  de  ces 
canaux , d’exécution  plus  récente,  appartiennent  à l'État.  Tels  sont,  en  Belgique,  les  ca- 
naux de  Pommeroeul  à Antoing  et  de  Charlcroi  à Bruxelles  ; et  en  Hollande , ceux  de 
Zcdcric  ou  de  GorcumsurleWahal  àVianensur  le  Leck,et  de Maestricht  à Bois-le-Duc. 

Sur  les  canaux  belges  ou  hollandais  l’assiette  des  droits  de  péage  est  autre  qu’aux 
États-Unis , eu  Augleterre  ou  en  France  (2).  Souvent  les  droits  sont  proportionnels  non 
à’ la  distance  parcourue , mais  au  nombre  des  écluses  traversées  (sur  les  canaux  des 
Pays-Bas  les  écluses  sont  peu  nombreuses),  ou  ils  dépendent  d’autres  éléments  en- 
core. Puis  ils  se  règlent  en  totalité  ou  en  partie  sur  le  tonnage  légal  ou  chargement  pos- 
sible des  bateaux,  quel  que  soit  le  chargement  réel.  On  ne  tient  compte  de  celui-ci 
qu’en  allégeant  les  droits  sur  le  tonnage  légal , en  faveur  des  bateaux  vides , ou  qu’en 
ajoutant  aux  droits  sur  le  tonnage  légal,  qui  sont  alors  perçus’ dans  tous  les  cas,  une 
taxe  additionnelle , proportionnelle  au  chargement  effectif.  Mais  généralement  les  ba- 
teaux vides  ont  à acquitter  un  droit  plus  fort  que  celui  dont  ils  sont  frappés  dans  les 
autres  pays;  et  là  où,  comme  autour  des  mines  de  charbon,  le  mouvement  commer- 
cial , au  lieu  de  se  répartir  également  dans  les  deux  directions,  est  presque  tout  entier 


(1)  La  longueur  totale  de  U ligne  eet  de  95  kilom.  dont  55  de  canal  proprement  dit. 

(»)  Le  régime  du  canal  de  Saint-Quentin  a quelque  analogie  arec  celui  des  canaux  de*  Pays-Bas,  par  l'assiette  du  droit 
ror  le  chargement  possible  et  par  la  quotité  du  droit  sur  le*  bateaux  ride*. 
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dans  un  soûl  et  niante  sens , beaucoup  de  bateaux  reviennent  à vide,  il  en  résulte  un 
surcroît  notable  de  frais  pour  les  produits  voitures  dans  le  premier  parcours. 

Sur  le  canal  de  Bruxelles  au  RnpcI , appartenant  A la  ville  de  Bruxelles , le  droit  est  propor- 
tionnel au  nombre  des  écluses  traversées  (il  y en  a cinq,  sur  30  kilum.j  et  dépend  uniquemeut  du 
tonnage  légal  des  bateaux.  En  supposant  le  trajet  entier , on  trouve  que  ce  tarif  revient  A ce  qui 
suit , par  tonne  et  par  kilorn.  s 

1*  Dans  le  cas  où  le  chargement  se  composerait  d'objets  pesant  pins  de  800  kilog.  par  mètre 
cube  ou  tonneau  de  contenance  , 

Avec  un  chargement  de  la  première  classe , c’est-à-dire  de  fumier  et  immondices,  terres,  sa- 


bles, pierres  A diguer » 003G 

Avec  un  chargement  de  la  deuxième  classe,  c'est-à-dire  de  briques,  briquettes,  carreaux, 
pannes  , bois  à brûler,  marne , cendres,  paves,  pierre  brute,  foin  , cendres,  os,  eaux  de  mer  » 0089 

Avec  un  chargement  de  la  troisième  classe,  comprenant  tous  autres  articles • 0178 

Au  retour  à vide  les  mêmes  bateaux  payent * 0018 

2"  Dans  le  ras  où  la  cargaison  pèse  moins  de  800  kilog.  par  mètre  cube , le  tarif  est  : 

Pour  la  première  classe,  comme  d dessus,  ou ......  • 0036 

Pour  la  deuxième • 0072 

Pour  la  troisième.  . . • 0107 

Au  retour  à vide.  . . > 0038 


Quoique  peu  élevés,  les  droits  de  péage  du  canal  de  Bruxelles  au  Rupel  dépassent  cependant 
ceux  des  autres  canaux  appartenant  aux  localités. 

Sur  la  canal  de  Pommcrceul  à Antoing,  il  y a un  premier  droit  proportionnel  an  tonnage  legal 
du  bateau  et  exigé  des  bateaux  vides  comme  des  autres , et  un  autre  proportionnel  au  charge- 
ment. La  perception  a lieu,  non  d’après  le  nombre  de  kilom.  parcourus,  mais  pour  le  parcours 
entier  dans  certains  cas , pour  un  demi-parconrs  dans  d’autres.  Avec  un  parcours  intégral , voici 
quel  est  le  montant  total  des  droits,  par  tonne  et  par  kilom.,  depuis  l'arrêté  royal  de  1834  : 

A raison  dn  tonnage  du  batean 0fl  0Cx;t  \ 

A raison  du  chargement  effectif J 


Si  donc  le  bateau  revient  à vide,  ce  qui  est  le  plus  habitue],  le  péage,  par  tonne  de  charbon  trans- 
portée et  par  kilom.,  monte  réenementà  » 0321 

Sur  te  canal  de  Bruxelles  A Charleroi  (74  kilom.  ),  l’assiette  des  droits  est  semblable  A celle 
du  canal  de  Pommcrœul.  En  supposant  un  parcours  entier , voici  quel  est  le  péage  total , par 


tonne  et  par  kilom.,  depuis  l srrélé  royal  du  28  juillet  1833  : 


I.  Fumier , cendres  de  mer  et  autres  engrais 

II.  Pierres  à diguer 

III.  Grés,  pavés 

IV.  Charbon,  chaux,  pierre  de  taille,  marbre.  . . 

V.  Tous  autres  produits 


tonnage. ...... 

chargement 

...  O* 
...  » 

0036  i 

0018  ; 

» 0034 

tonnage 

...  » 

0024  \ 

• 0097 

chargement 

...  » 

0073  ) 

tonnage 

...  » 

0040  1 

> 0186 

chargement 

. . . » 

0146  ) 

tonnage 

...  » 

0083  | 

» 0332 

chargement.  .... 

. . . * 

0249  | 

tonnage. 

...  » 

0036  | 

a 0145 

diargemeot 

0109  ) 
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Lors  donc  qnc  le  baloao  rrvirnt  à vide , ce  qui  a lieu  ordinairement , le  péage , par  tonne  de 
charbon  et  par  kilom.,  revient  à ’ 06-0415 


Mais  lorsque  le  parcours  n’est  que  partiel,  le  droit  est  plus  fort  par  kilom.  Les  charbons  embar- 
qués entre  Charleroi  et  Arquennes,  payent  indistinctement  un  droit  total  est  de  3 lr.  0G9  par 
tonne,  pour  le  trajet  jusqu’à  Bruxelles , quoique  Arquennes  soit  presque*  moitié  chemin.  Il  ré- 
sulte de  laque  les  charbons  dubassin  dit  du  Centre,  qui  arrirent  au  canal  par  les  embranchements 
de  Houdcng  et  de  Marimont , pavent  pour  18  kilom.  comme  s’ils  en  avaient  parcouru  7*. 

Cependant , pour  les  objets  indiqués  ci-dessus  sous  les  numéros  1 et  Y , le  droit  est  rigoureuse- 
ment proportionnel  au  parconrs. 

Sur  le  canal  de  Zcdcric,  le  droit  de  navigation  se  paye  d'après  le  tonnage  légal  du  navire,  qu’il 
soit  chargé  ou  uon,  et  d’après  le  nombre  des  écluses  traversées  (il  y en  a trois  sur  3«  kilom.). 

En  supposant  un  parcours  entier , il  est , par  tonne  et  par  kilom.  : 

Pour  les  navires  qui  portent  du  fumier,  des  fourrages , du  bois,  des  céréales , des  fruits,  de.  . > 0033 


Pour  tous  autres  chargements,  le  droit  est  double,  ou  de ■ 0106 

Les  navircsqni  font  un  service  régulier  el  à lourde  rôle  payent  : 

Ceux  de  20  lonn.,  en  tout  par  kilom.,  06.0350  ou  par  (onne  et  par  kilom.  (t).  » 0017 

— * 20  à *0  — » 0920  . ...»  0023 

40  à 100 » • 1120  . ...»  0014 

Pour  la  navigation  de  nuit  il  y a une  surtaxe  de  moitié. 

Il  y a , en  outre,  un  salaire  de  21  centimes  par  pont , pour  les  gardes  de  pont. 


Sur  le  canal  de  Bois-le-Duc  à Maeslriclit  ( 133  kilom.),  le  droit  de  navigation  est  proportion- 
nel à la  distance,  cl  il  est  ainsi  fixé , par  tonne  de  contenance  légale  et  par  kilom.  : 

1*  En  amont , ou  de  Bois-Ic-Duc  à Maestricht  : 

Pour  les  navires  chargés » 0170 

non  chargés.  » 0085 

2*  En  aval,  on  de  Maestricht  à Bois-le-Duc  : 

Pour  les  uavires  chargés » 0085 

1 non  charges.  : » 0043 

Il  y a urtc  réduction  en  faveur  des  navires  qui  font  un  service  régulier  cl  à tour  de  rôle.  Elle  est 
d’un  tiers  pour  ceux  qui  transportent  des  marchandises  et  des  personnes , et  do  moitié  poor  ceux 
qui  n’ont  à bord  que  des  marchandises. 

La  navigation  de  nuit  supporte  des  droits  doubles. 

Le  prix  du  fret  devrait , sur  les  canaux  de  Pensylvanie,  se  rapprocher  de  celui  du 
canal  £rié , tel  qu’il  avait  été  originairement  construit , et  tel  qu’il  est  encore  ouvert  au 
commerce  (2).  D’après  le  témoignage  de  M.  Josiah  White,  qui  aune  grande  expérience 
en  cette  matière,  sur  un  canal  de  celte  dimension,  où  les  bateaux  peuvent  recevoir 
nu  chargement  ordinaire  de  50,000  à 55,000  kilog. , le  prix  coûtant  pour  l'entre- 
preneur des  transports , est  de  0f'-  024  par  1 ,000  kilog.  et  par  kilom.,  en  supposant  qu’il 
ait  un  retour  complet  (3).  Mais  les  trois  translwrdcmcnts  qu’il  faut  opérer  entre 
Philadelphie  et  Pitlsburg,  quand  on  passe  par  le  chemin  de  fer  de  Columbia  , imposent 


(1)  Usns  ITiypothèeedu  plus  fort  tonnage. 

(2)  Voir  {page  2*1)  le  prix  marchand  do  fret  sur  le  canal  Prié , « qui  comprend  le  bénéfice  des  commissionnaires. 

(9)  Nous  supposons  que  M.  White  a voulu  parler  de  la  tonne  sngtaise  de  1,019  kilog.  et  non  delà  petite  tonne  de  907 
kilog  (3,00ôu>'  avoir  Jupoiilr1),  qui  est  admise  en  Pensylvanie , et  nous  ,110ns  transformé  scs  indications  en  conséquence. 
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dos  charges  accessoires  assez  lourdes  (1),  en  frais  généraux  et  de  manutention. 
Entre  New-York  et  Buffalo  uue  maison  de  commission  ne  débourse  annuellement, 
pour  magasinage  et  surveillance , que  5,000  doit.  Entre  Philadelphie  et  Pittsburg,  les 
mêmes  frais  paraissent  aller  au  quadruple. 

En  second  lieu  le  transport  sur  des  chemins  de  fer,  tels  que  ceux  de  Columbia  et  du 
Portage , coûte  beaucoup  plus  cher  que  sur  les  canaux  (2). 

Par  tous  ces  motifs,  on  estime  que  le  fret  de  Philadelphie  à Pittsburg  revient  au  même 
prix  que  s’il  s’agissait  d’un  canal  plus  long  de  moitié  en  sus , c'est-à-dire  de  000  à 950 
kiloin. 

L’un  des  principaux  commissionnaires  de  transports,  pour  diminuer  les  frais  afférents 
au  transbordement,  a eu  l’idée  d’opérer  le  service  au  moyen  de  caisses  où  les  mar- 
chandises sont  enfermées,  et  qu’on  sépare  de  leurs  essieux,  quand  on  quitte  les  chemins 
de  fer,  pour  les  embarquer  sur  les  canaux.  Mais  il  en  résulte  pour  les  bateaux  un  accrois- 
sement de  charge  qui  doit  balancer  l'économie  de  manutalion  et  de  magasinage. 

Au  commencement  de  la  cauqtagnc  do  1838,  le  transport  s'effectuait  aux  prix  sui- 
vants, pour  toute  la  distance  entre  Philadelphie  et  Pittsburg,  par  tonne,  tous  droits 
compris  : 

Pour  le  trajet  entier.  Par  kilom . 


Farine 

. . . 841'  50 

0»'  133 

Grains 

...  88  82 

» 139 

Porc  salé 

...  129  * 

» 203 

Fers  et  foule 

...  147  50 

» 185 

Verrerie  el  laine 

. ...  147  . 

> 830 

Tissus  et  objets  de  luxe 

...  176  50 

• 378 

Mais  ces  prix  étaient  élevés.  Ils  dépassaient  ceux  des  exercices  précédents,  quoique 
le  tarif  des  droits  de  péage  eût  été  abaissé.  Il  y a donc  eu  pendant  le  courant  de  la  saison 
des  réductions  assez  marquées.  Ces  réductions  paraissent  avoir  été  jusqu'à  25  pour 
100  pour  la  merchundize  , par  exemple. 


Cf n renseignement*  de  M.Whitc  étaient  contenus  dans  une  lettre  citée  par  M.  Aycrigg  dans  un  rapport  de  1839 , sur  le 
canal  de  U Branche  Occidentale  de  la  Susqueliannah  à l'Allegtaany. 

(1)  Undes  commissionnaires  les  plus  expérimentés  estimait , en  1859,  que  les  frais  des  trois  transbordements  de  Colum- 
bia, Hollidsy*burg  et  Johiutown,  représentaient  avec  les  dépenses  de  l'agence,  k loyer  des  magasins  et  tous  autres  ac- 
cessoires, 14  u 9ü c par  tonne  (0Jon  123  par  lot)  livres  moirdupoid/). 

(2)  A la  même  époque,  un  des  principaux  commissionnaires  de  Philadelphie  indiquait  comme  prix  de  Toiture  laissant 
des  bénéfices  convenables  (Jiving  profit),  un  dollar  par  loo  livres  aooiniupoidt , pour  cent  milles  parcourus  sur  les  routes 
à barrières,  un  demi-dollar  pour  le  même  trajet  sur  les  chemins  de  fer,  un  quart  de  dollar  sur  les  canaux,  tous  droits  de 
barrières  ou  de  péage  compris.  Les  prix  équivalents  par  tonne  et  par  kilom.  sont  : 

Routes  à barrières * . 0fr73S 

Chemins  de  fer » 366 

Canaux..  . . . . ■ 485 

M.  Josiah  White  indiquait  comme  prix  coûtant  du  fret , dans  des  circonstances  favorables,  péages  déduits  , 1°  sur  des 
iheminsde  fer  d*un  bon  tracé, 2 cent*  par  tonne  (que  nous  supposons  de  1,016  kilog.)  et  par  mille;  2° sur  des  canaux 
semblables  à ceux  de  la  Pensylvanie,  5/4  de  cent;  ce  qui  revient , par  tonne  et  par  kilom.  : 

Sur  les  chemins  de  fer,  à 0,f  065 

Sur  les  canaux  de  la  Pensylvanie,  à 024 
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Si,  après  avoir  réduit  les  prix  de  25  p.  100,  on  en  retranche  1°  les  droits  perçus 
par  l'Etat;  2°  le  prix  coûtant  du  fret  sur  les  canaux,  qu'on  ne  peut  porter,  par  tonne 
et  par  kilom.,  à moins  de  0*  03  *■  pour  la  farine , et  de  O*-  05  pour  ta  merchandite , 
ce  qui  représente  pour  le  premier  article  13*-  35*-,  et  (tour  le  second  22*-  25'  , on 
trouve  qu’il  reste  à l’entrepreneur,  pour  couvrir  ses  frais  généraux,  pour  l'entretien  do 
son  matériel  sur  le  chemin  de  fer,  ainsi  que  pour  son  bénéfice  : 


Sar  la  farine 7"*  68' 

Sur  U mcrchundtzc 26  St 


Ce  qui  est  extrêmement  modéré,  et  même  trop  faible , pour  que  les  prix  de  voiture 
ci-dessus,  ainsi  réduits  de  25  p.  (00,  puissent  être  présentés  comme  des  prix  normaux. 

Il  est  difficile  que  les  prix  de  voiture,  même  en  supposant  qu’on  ait  des  retours  régu- 
liers, descendent  au-dessous  du  taux  suivant  • 

Trajet  entier . Par  kilom . 


Farine.......' 75*  0*118 

Tissus . 150  • 236 


D’après  ce  qu’on  a vu  du  caual  Êrié  ( page  244),  en  t837  , d’après  les  Commissaires 
des  Canaux,  les  prix  de  voiture  y étaient,  toujours  péage  compris  : 

Trajet  entier.  Par  kilom. 

Pour  la  farine,  de.  . -.  . . 38*-56'-  0*  066 

Pour  tes  (issus,  de . 77  12  • 132 

Lo  canal  Érié , tel  qu'il  est  aujourd'hui,  a donc  déjà  un  grand  avantage  sur  l’artère 
pensy  Iranienne.  Que  sera-ce  donc  après  son  agrandissement? 

Le  voyage,  entre  Philadelphie  et  Pittsburg,  s’effectue  en  dix  jours  au  plus;  quel- 
ques-uns des  commissionnaires  l’opèrent  meme  en  six , en  se  servant  du  chemin  de  fer 
de  Lancaster  à Harrishurg. 

Avant  l’ouverture  du  canal  de  Pensylvanie,  le  roulage  coûtait  de  300  à 360  fr.  par 
tonne,  entre  Philadelphie  et  Pittsburg,  et  il  exigeait  beaucoup  plus  de  temps.  Le  par- 
cours était  de  450  kilom.  Ce  prix , double  au  moins  des  prix  actuels ;’eU]ui  comprenait 
le  droit  de  barrière  sur  les  roules,  revenait  moyennement , par  tonne  et  par  kilom.,  à 
0*-  73* . 

Sur  la  roule  de  Baltimore  à Whecling  sur  l’Ohio , où  le  roulage  subsiste  encore 
avec  activité,  il  revenait  à 0 *•  48' , par  tonne  et  par  kilom.,  en  1830  et  1837. 

Des  faits  qui  précèdent  on  peut  tirer  des  arguments  puissants  en  faveur  d’un  canal 
continu  de  Philadelphie  à Pittsburg,  lors  même  que  ce  canal  aurait  250  kiloin.  de  plus 
que  la  ligne  actuelle.  La  seule  objection  que  devrait  soulever  un  canal  de  cette  lon- 
gueur est  celle  du  temps  qui  serait  requis , tant  à cause  du  surcroît  de  distance 
que  pour  franchir  le  nombre  additionnel  d’écluses , et  cette  objection  a beaucoup  de 
poids  aux  Etats-Unis,  où  le  temps  est  apprécié  à une  haute  valeur.  Nous  verrons  que  ce 
projet  de  canal  continu  a reçu  un  commencement  d’exécution,  latéralement  à la 
Branche  Occidentale  de  la  Susqucliannah  et  à l’Alleghany , et  que  l'allongement  de 
parcours  serait  de  moins  de  200  kilom. 


56* 
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CHAPITRE  IX. 


Embranchement*  de  la  ligne  de  Philadelphie  à Pittibnrg. 

Chemin  de  fer  de  U'estchester.  — Ët*n<tu«  ; hui  de  cette  ligne. 

Chemin  de  fer  de  Dotrningtlotpn  à KorrùiOwn. 

(hemin  de  fer  d‘  Oxford  et  de  Ceci  t ou  de  Paritaire  à Port  Dcposit  — Particularité  de  *on  trace. 
t henim  de  fer  de  Sinssburgi 

Chemins  de  fer  de  Lancaster  à Jfarrisbstrg,  de  Jlarruhurg  à Chamhcrshurp , et  chemin  de  fer  du  comté  de  Frankhn  nu  ilr 
Oiarabroburg  â William* port  sur  le  l’otomic.  — Une  première  compagnie  a construit  le  chemin  de  lancaster  à llirrih- 
Imrg.  — Tracé;  développement.  — Préjudice  cause  parce  chemin  à celui  de  Columbia. — Une  autre  a construit  le 
chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Cumberland  ou  de  llarrisburg  4 Charabcrsburg- — Souscriplion  à ce  chemin  de  fer  imi*)«w 
par  l'État  h la  Banque  des  États-Unis  en  1836.— Chemin  de  fer  du  comté  de  Franklin  ; il  complétera  la  jonction  « ntr«-  U- 
centre  de  la  vallee  du  Potomac  et  celui  de  la  vallée  de  la  Stisquehannah. 

Chemin  de  fer  de  otarie!  ta. 

Canalisation  dsi  Codorus. 

Canal  projeté  du  /tnretou'n. 

Nous  tic  mentionnerons  pas  ici  sous  le  titre  d’embranchements  les  autres  grandes 
divisions  de  la  canalisation  de  l’État.  Elles  doivent  être  considérées  comme  formant  des 
artères  distinctes.  Nous  nous  bornerons  à passer  en  revue  divers  canaux  ou  chemins 
de  fer  qui  sont  venus  successivement  se  rattacher  à la  ligne  de  Philadelphie  à Pittshurg 
comme  à un  tronc  nourricier. 

chemin  de  fer  de  weetcheater. 

C’est  un  petit  chemin  de  fer  qui  quitte  celui  de  Columbia,  à Paoli , pour  aller  à la 
petite  ville  de  Westchester , bâtie  dans  un' vallon  fertile,  d’où  il  amène  à Philadelphie 
des  denrées  pour  l'approvisionnement  de  cette  métropole. 

Il  est  à une  voie.  , 

Sa  longueur  est  de  14  j kilorn. 

Il  a été  établi,  en  (832,  par  une  compagnie.  Le  chemin  de  fer  de  (’.olumbia  était 
alors  terminé  jusqu’à  Paoli. 

Chemin  de  fer  de  DownlnçitOwn  à norrtitown. 

Les  Commissaires  des  Canaux,  dans  leur  rapport  sur  l'exercice  1830  , signalaient, 
entre  autres  embranchements  commencés  par  des. compagnies,  le  chemin  de  1er 
dirigé  de  Downingstown  sur  Norristown , dans  la  vallée  du  Schuylkill , qui , s’unissant 
là  aux  deux  chemins  de  fer  ouverts  entre  Philadelphie  et  cette  ville,  permettrait 
d’éviter,  moyennant  un  détour,  le  plan  incliné  du  Schuylkill.  Sa  longueur  serait  de 
32  kilom. 

chemin  de  Ter  projeté  d'Oxford  et  de  cecil , on  de  Farkeibnrg  A Port  Dépolit. 

En  1835 , lorsque  les  spéculations  surgissaient  de  toutes  parts  aux  États-Unis,  et  que 
les  entreprises  de  chemins  de  fer  s’y  multipliaient  à ï’envi , on  avait  songé  à un  emhran- 
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chement  du  chemin  de  fer  de  Columbia  partant  de  Parkesburg  (à  72  kilom.  de  Philadel- 
phie), où  est  l'atelier  de  réparation  des  locomotives,  et  aboutissant  sur  la  Susque- 
hannah,  à Port  Deposit,  pour  s’y  unir  à un  chemin  de  fer  venant  de  Baltimore.  Le 
chemin  de  fer  fut  autorisé  par  les  législatures  de  Pensylvanie  et  de  Maryland.  Il  re- 
çut le  nom  d’une  commune  de  la  Pensylvanie  et  d’un  comté  du  Maryland  qu’il 
devait  traverser.  La  compagnie  s’organisa,  mais  l’ouvrage  n’a  pas  été  exécuté. 

Ce  chemin  de  fer  aurait  cela  de  particulier  qu’il  suivrait  un  faite  très-déprimé  entre 
le  bassin  de  la  Susquehannah  et  celui  de  la  Delawarc , et  qu’au  moins  sur  le  sol  de 
la  Pensylvanie  il  n’exigerait  aucun  viaduc,  ni  même  aucun  ponleeau.  Le  terrain 
est  tout  nivelé  et  la  pente  maximum  n’y  serait  que  de  0-,0034  à 0“,0038  par  mètre. 
Seulement  le  chemin  de  fer  de  Columbia  se  développant  au  fond  de  la  vallée  de  Cbester, 
il  faudrait,  pour  le,  rejoindre,  une  pente  plus  grande,  double  environ,  pendant  3,000”. 

La  longueur  du  chemin  de  fer  de  Parkesburg  à Port  Deposit  serait  de  48  kilom., 
dont  30  ér„  kilom.  en  Pensylvanie  et  18  kilom.  dans  le  Maryland. 

Chemin  de  fer  de  9tra*burg. 

Ce  petit  chemin  de  fer,  mentionné  par  les  Commissaires  des  Canaux  dans  leur  rap- 
porlsur  l’exercice  1836 , a |>our  objet  de  lier  au  chemin  de  fer  de  Columbia  la  petite 
ville  de  Strasburg , située  au  sud  de  la  ligue,  un  pieu  au  delà  du  Mine  Hidgc.  Son  déve- 
loppement est  de  8 kilom. 

chemins  de  fer  de  Lancaster  à Harrisburg , de  Harrisburg  t>  choraSersburg , 
et  de  Chamberebnrg  à Williams  port. 

Une  compagnie  a construit , de  1835  ù 1837,  un  chemin  de  fer  qui  s’embranche  sur 
celui  de  Columbia  à Lancaster;  il  va  rejoindre  le  canal  latéral  à la  Susquehamiah  à llar- 
risburg , capitale  de  l'Etat,  c’est-à-dire  à 45  j kilom.  en  amont  de  Columbia. 

Ce  chemin  longe  de  près  l’ancienne  route  qui  unissait  les  deux  villes.  Sur  la  première 
moitié  de  son  cours,  c’est-à-dire  entre  Lancaster  et  Elisabethtown,  et  sur  les  treize  der- 
niers kilomètres,  de  Middlelown  à Harrisburg,  il  offre  peu  de  difficultés.  A Elisabelli- 
town  et  un  peu  plus  loin  , au  sud  de  Middlelown,  il  rencontre  doux  faites  qu’il  a fallu 
gravir.  La  première  de  ces  deux  rampes  est  assez  «“tendue  et  assez  rude.  Après  avoir 
piassé  le  Swaiara  à Middlelown,  le. chemin  de  fer  gagne  Harrisburg  en  sc  tenant  à 
droite  du  canal  latéral  à la  Susquehannah , sur  l’alluvion  bien  nivelée  qui  l>ordc_!e 
fleuve.  Il  débouche  ainsi  sur  la  Susquehannah  sans  le  secours  d’aucun  p>lan  incliné. 

Son  développement  est  «le  58  kilom. 

Ce  chemin  do  fer  a porté  un  préjudice  assez  notable  au  Trésor  de  la  Pensylvanie.  Il  se 
substitue  à 65  7 kilom.  de  la  ligne  de  Philadelphie  à Pillsburg.  Lavoie  qu’il  offi’e  est  pré- 
férée par 'tous  les  voyageurs  qui  se  rendent  au  Centre  ou  dans  l’Ouest  de  l'Etat.  D après 
le  surintendant  des  transports  du  chemin  de  fer  de  Columbia , pendant  les  sept  derniers 
mois  de  la  campagne  de  1837,  il  n’y  avait  {dus  eu  que  très-peu  de  voyageurs  cuire  Lancas- 
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1er  et  Columbia,  cl  l’État  avait  reçu  pendant  ces  sept  mois,  pour  cette  portion  du  chemin, 
63,900  fr.  de  moins  que  pendant  l'époque  correspondante  de  l'exercice  précédent;  ce 
qui,  pour  l’année  entière,  représenterait  109,315  fr.  Il  évaluait  en  outre  à 53,333  fr.  le 
tort  que  ce  chemin  de  fer  devait  porter  au  canal  latéral  à la  Susquehannah , de  Co- 
lumbia a llarrisburg.  Ainsi , suivant  lui,  d’après  ce  qui  s’était  passé  en  1837  , le  che- 
min de  fer  de  Lancaster  à llarrisburg  devait  enlever  au  Trésor  annuellement  une 
somme  de  160,000  fr.,  et  il  ajoutait  que  lorsqu’il  transporterait  des  marchandises,  ce 
qui  n’avait  pas  encore  eu  lieu  , le  chiffre  de  celte  perte  serait  très-notablement  aug- 
menté. 

Actuellement  en  effet  non-seulement  les  voyageurs,  mais  même  une  certaine  quan- 
tité d'objets  pressés,  quittent  à Lancaster  le  chemin  de  Columbia,  et  vont  eu  chemin 
«le  fer  jusqu’à  llarrisburg.  Le  trajet  de  Philadelphie  à llarrisburg  est  ainsi  de  169  kilom., 
au  lieu  de  176  ; kilom.  qu’il  faut  parcourir  sur  le  chemin  de  fer  et  le  canal  quand  on  se 
dirige  par  Columbia.  On  n’abrége  ainsi  la  distance  que  de  7 j kilom. , mais  on  gagne 
davantage  sous  le  rapport  du  temps. 

11  est  probable  que  l’exécution  et  le  succès  de  ce  chemin  de  fer  ont  puissamment  con- 
tribué à décider  la  législature  à voter  les  fonds  nécessaires  pour  que  le  chemin  de  fer 
de  Columbia  fût  reconstruit  sur  un  nouveau  tracé  à son  extrémité  occidentale , de  ma- 
nière à atteindre  Columbia  sans  plan  incliné. 

Un  second  chemin  de  fer  prolonge  celui-ci,  de  l’autre  côté  de  la  Susquehannah,  jus- 
qu’à Chambersburg  , en  passant  par  Carliste  et  Shippensburg. 

Son  développement  est  de  80  kilom.  11  s’étend  dans  une  région  fertile,  appelée  la 
vallée  de  Cumberland,  sous  le  nom  de  laquelle  il  arrive  souvent  qu’il  soit  dé- 
signé. Il  a été  récemment  question  de  l’étendre  jusqu’à  Pittsburg,  et  l’État  a fait  étu- 
dier ce  prolongement,  ainsi  que  nous  le  dirons  plus  tard. 

Les  deux  chemins  de  fer  de  Lancaster  à Harrisburg  et  de  llarrisburg  à Chambers- 
burg ont  été  exécutés  par  M.  Milnor  Roberts,  jeune  ingénieur,  qui  s’était  distingué 
dans  les  travaux  du  chemin  de  fer  du  Portage. 

Le  chemin  de  fer  de  llarrisburg  à Chambersburg  a été  compris  pour  100,000  doll. 
dans  la  souscription  imposée  par  l’État  de  Pensylvanie  à la  Banque  des  États-Unis  au 
profit  de  diverses  entreprises  de  communication  (1). 


(I)  Une  circonstance  particulière  a permis  à l’Étal  tic  Pensylvanie  de  contribuer  à l’exécution  de  plusieurs  voies  do  com- 
munication, sans  cependant  rien  débourser  lui-même.  En  t»36, lorsque  la  Banquettes  États-Unis  eut  va  expirer  le  terme  de 
son  privilège  , sans  pouvoir  en  obtenir  du  Congrès  le  renouvellement , elle  s’adressa  à l’ÉIat  de  Pensylvanie  pour  obtenir 
«le  lui  l'autorisation  de  poursuivre  aes  affaires  au  moins  sur  le  territoire  de  cei  État.  Les  passions  politiques  étaient 
tellement  excitées  contre  celte  institution  qu’elle  dut  |»ayer  cette  autorisation  fort  rher.  Ainsi  elle  s'engagea  1°  à verser 
dau»  1rs  coffres  de  l’État,  en  remplacement  de  la  taxe  sur  [es  dividendes,  une  somme  de  deux  millions  da  dollars,  ou  A se 
reconnaître  débitrice  de  l’État  pour  cette  somme , et  à lui  en  payer  les  intérêts  à cinq  pour  cent , jusqu'à  remise  du 
capital;?"  A compter  A l’État,  comme  don,  nue  somme  de  cinq  cent  mille  dollars  dès  te  5 mars  1S3T  , et  , pendant  vingt 
ans  de  suite , une  somme  de  cent  mille  dollars  destinée  A l'enseignement  primaire. 

En  outre  elle  prit  l'engagement  de  faire  A l'État  des  avances  convertibles  en  fonds  publics,  lorsqu’elle  en  sérail  requise , 
Adescondtiionravaniageusespour  l’Élat,  jusqu’à  concurrence  d’une  somme  de  six  millions  de  dollars,  cl  des  avances  tetn- 
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Ln  ville  de  Chambershurg  est  située  dans  la  vallée  du  Conococheague  qui  fait  partie  du 
bassin  du  Potomac,  à une  médiocre  distance  de  ce  fleuve.  De  tout  temps  il  y a eu 
beaucoup  de  commerce  dans  la  direction  tracée  par  le  Potomac,  parce  que,  eu  par- 
tant de  Baltimore,  c’est  le  plus  court  passage  du  littoral  au  bassin  du  Mississipi  (1)'. 
Bientôt  celte  ligne  sera  l’une  des  premières  voies  commerciales  de  l’Union  ; on  y 
trouvera  un  canal  et  un  chemin  de  fer  s’étendant  l’un  à côté  de  l’autre, du  littoral  à 
l’Ohio;  l’un  et  l’autre  sont  depuis  longtemps  en  construction.  11  n'en  fallait  pas  davan- 
tage pour  donner  naissance  à un  projet  de  chemin  de  fer  allant  de  Chambershurg  au 
Potomac,  et  complétant  la  jonction  presque  entièrement  établie , entre  le  centre  de  la 
vallée  du  Potomac  et  celui  de  la  vallée  de  la  Susquehannah , par  le  chemin  de  Harris- 
hurg  à Chambershurg.  Ce  chemin  de  fer  autorisé  par  la  législation  de  Pensylvanie,  sous 
le  nom  de  chemin  de  fer  du  comté  de  Franklin  ( Franklin  Rui/road),  reçut  un  commen- 
cement d’exécution  en  183G.  Les  terrassements  et  les  ouvrages  d’art  furent  & peu  près 
achevés  sur  un  espace  de  8 kilom. , à partir  de  Chambershurg.  H resta  suspendu 
comme  beaucoup  d’autres  travaux  pendant  la  crise  financière  de  1837.  On  s’y  est  remis 
à l’œuvre.  Un  1839,  la  législature  a voté  en  faveur  de  celte  entreprise  une  somme 
de  1 00,000  *’"■  (533,333  fr  ).  Il  doit  se  terminer  sur  le  Potomac  à Williamsport,  où  est 
l’embouchure  du  Conococheague. 

Chemin  de  fer  de  Marietta. 

C’est  un  petit  embranchement  distinct  des  ramifications  déjà  énumérées  (j>age  339) , 
qui  doit  rattacher  au  chemin  de  fer  de  Columbia  la  petite  ville  de  Marietta,  située  à 
5 kilom.  plus  haut , sur  la  même  rive  de  la  Susquehannah. 

Canalisation  dn  codorus. 

Le  Codorus , petit  affluent  de  droite  de  la  Susquehannah , qui  s’y  décharge  au  milieu 
de  l’intervalle  de  Columbia  à Portsmouth  ou  Middletown,  passe  par  York,  ville  prin- 
cipale du  comté  du  même  nom.  On  l’a  rendu  navigable  d’York  à la  Susquehannah,  sur 
un  espace  de  18  j kilom.,  par  des  barrages  accompagnés  d’écluses  et  de  courtes  dé- 
rivations. 


poratre*  , qui  dans  chaque  cm  particulier  pouvaient  être  portées  à un  million  de  dollars.  À ces  clauses  si  onéreuses  on 
ajouta  l’obligation  de  souscrire,  comme  actionnaire,  et  dan»  le  délai  d’un  an,  à diverses  entreprises  de  communication, 


l»our  le»  somme»  suivantes  : 

Chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio 200,000  doll. 

Chemin  de  fer  de  William»port  à Elmira * 200,000 

Navigation  de  la  Monongaheta , en  deux  reprises  et  sous  conditions 100,000 

Chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Cumberland  ( de  HarrUburg  â Chambcrsburg; 100,000 

Chemin  de  fer  de  Warren  à Pine  Grave 20,000 

Diverses  roules  A barrières 53,000 


Total 675,000  doll. 


(Article  13  de  la  charte  de  la  Banque  des  États-Unis , en  date  du  18  février  1836,) 
(1)  C’cît  par  ce  motif  qu’on  a tracé  par  là  la  Route  Nationale. 
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Canal  projeta  du  Bayitown 

II  est  question  de  donner  à la  Juniata  canalisée  un  embranchement  utile  au  pays  et 
fécond  pour  le  Trésor.  LcKayslown,  affluent  de  droite  de  la  Juniata',  qui  s'unit  à elle  à 
uu  ou  deux  kilom.  en  aval  de  Huntington , traverse  les  deux  comtés  de  liunliuglon  et 
de  ISedfonl , riches  en  gisements  de  minerais  de  fer  et  de  charbon  bitumineux.  Sur  un 
intervalle  de  48  kilom. , depuis  les  forges  d’UopeweU , situées  à l'embouchure  de 
l’Yellopf  Crcek,  jusqu'au  Trough  Creek,  le  Raystovvn  baigne  par  sa  rive  droite  le  pied 
d'une  côte  appelée  Broad  Top  Mountain , qui  appartient  à la  formation  houillère. 
L’embouchure  du  Trough  Creck  étant  à 30  kilom.  de  la  Juniata,  il  eu  résulte  que,  pour 
offrir  uu  débouché  à cette  région  charbonnière,  il  faudrait  une  ligne  de  87  kilom.  La 
pente  à racheter  serait  de  81”, 20.  Pour  établir  une  navigation  en  lit  de  rivière,  il  fau- 
drait trente-trois  barrages. 

Comme  l’opinion  publique  paraît  unanime  en  Pensylvanic  en  faveur  de  rétablisse- 
ment d'embranchements  propres  à amener  aux  grandes  lignes  déjà  construites  des 
produits  d'un  fort  tonnage,  tels  que  des  bois,  des  charbons,  des  minerais  ou  du  fer, 
tout  porte  à croire  qu'aussilôt  que  la  crise  financière  qui  sévit  encore  aux  États-Unis , 
sera  passée , la  canalisation  de  Raystown  sera  votée  par  la  législature. 
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CHAPITRE  X. 

Ligne  navigable  de  Philadelphie  à la  Snaqnehannah. 
1”  partie.  — canal  do  Schuylkill. 


Jpcrcu  historique  sur  la  ligne  entière  jusqu'en  4815.  — Naissance  da  projet  d'un  canal  entre  Philadelphie  et  la  Susqnc- 
hannah  ; tracé  par  le  Schuylkill , le  Tulpehocken  et  le  Swatara;  tracé  au  travers  de  l’ifthme  qui  «épore  la  haie  de  De- 
laware  de  la  haie  de  Chesapcake  ; préférence  en  faveur  de  la  première  direction.  — Lois  des  29  septembre  1791  et 
10  avril  1799.  — Projets  primitifs  des  compagnies  ; alimentation  d eau  de  la  ville  de  Philadelphie.  — Premiers  travaux; 
ils  restent  sans  résultat.  — Loi  du  25  avril  1802  qui  relève  les  compagnies  de  la  déchéance.  — Loi  du  1 cl  du  17  mar* 
4896  et  du  4 mars  1807,  accordant  des  encouragements  aux  compagnies.  — État  des  choses  en  1808.  — Réunion  des 
deux  compagnies  en  une  seule,  en  1811.  — L'entreprise  est  suspendue  par  la  guerre;  les  deux  compagnies  sont  re- 
constituées séparément  en  1815. 

Canal  du  Schujrlhitl . Sa  longueur  ; pente  rachetée. — Son  utilité  ; nombre  et  étendue  de*  dérivations  et  des  biefs  en  lit  de 
rivière  ; dimensions  des  dérivations;  nombre  des  écluses  ; construction  de  ces  écluses  ; écluses  doubles.  — Commence- 
ment et  fin  des  travaux  ; revenus-;  mouvement  commercial.— Hbtoire  financière  ; capital  ; emprunt  ; dépenses  en  1826  ; 
dépenses  après  1826.  — Planchevage  du  canal  pour  le  rendre  étanche  ; doublement  de*  écluses.  — Emprunts;  capital 
social  défi  ni  lif. — Délxturséi  postérieurs  i 1826  jusqu'en  1859. — Frais  d'entretien,  d'exploitation  et  d'administration; 
modicité  relative  de  ces  frai*.  — Dimensions  dés  écluse*  adoptées  à diverses  époques  ; dimensions  définitives  semblables 
à celles  du  canal  de  Pensylvanie  ; débats  à ce  sujet  avec  la  compagnie  du  canal  de  lVnion.  — Itinéraire  sur  le  canal  et 
distribution  des  écluses.  — Détail  de*  dérivations  et  de*  biefs  en  lit  de  rivière.  — Mouvement  commercial  et  revenu  du 
canal  depuis  l'origine  jusqu'en  1839.  — Détail  du  mouvement  en  1855 -36- 57 -38.  — Nombre  de*  bateaux;  comparaison 
avec  le  canal  trié.  — Droit*  de  péage  prix  du  fret.  — Désavantage  qu’offre  le  canal  pour  le  service  des  mine*  d'anthra- 
cite. — Chemin  de  fer  parallèle  au  canal.  — Einbraneheiocut-H  du  canal  du  Schuylkill. 

Description  d'une  teinte  eu  lois  et  en  pierre  sèche  ou  écluse  mit  te  (composite  ÎOCk). 

Description  iC une  écluse  « peser . 


Quelques  années  après  la  déclaration  de  l'Indépendance,  l'État  de  Pensylvanie  s’oc- 
cupa de  rattacher  Philadelphie  , sa  jnétropole  , au  centre  du  bassin  de  la  Susqueban- 
nah , en  dehors  duquel  malheureusement  elle  se  trouvait.  Le  Schuylkill,  qui  se  jette,  à 
Philadelphie,  dans  laDelaware,  eldont  l'un  des  affluents de  droite,  le  Tulpehocken, 
se  rapproche  beaucoup  do  la  Susquehanuah  et  particulièrement  d’un  de  scs  affluents  de 
gauche,  le  Swatara , indiquait  la  direction  que  devait  naturellement  suivre  cette  jonc- 
tion, si  l’on  voulait  qu’elle  eût  lieu  au  travers  de  l'Étal  sans  sortir  de  ses  limites.  11  eût 
été  beaucoup  plus  facile,  sans  doute  , de  lier  Philadelphie,  à la  Susquehanuah  par  un 
canal  creusé  dans  l'ilhsjnc  aplati  et  effilé  qui  sépare  la  baie  de  Dclaware  de  celle  de 
Chesapcake  ; mais  le  canal  ouvert  entre  les  deux  baies  se  fût  développé  tout  entier 
hors  du  sol  de  la  Pensylvanie,  dans  le  petit  État  de  Dclaware.  D’ailleurs,  pour 
qu’un  canal  de  la  haie  de  Delaware  à la  baie  de  Chesapcake  eût  rattaché  Philadelphie  à 
la  vallée  de  la  Susquehanuah,  il  eût  fallu  que  les  bateaux  de  la  Susquehanuah  pussent 
commodément  passer  dans  la  Chesapeakc  et  revenir  de  la  Chesapeake  à la  Susque- 
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hnnnah,  et  c'est  ce  que  le  régime  de  la  basse  Susquehannah  rendait  absolument  impra- 
ticable. On  adopta  donc  le  tracé  du  Schuylkill , du  Tulpehocken  el  du  Swatara. 

Le  29  septembre  1791 , un  acte  de  la  législature  autorisa  une  compagnie  à établir  une 
ligne  navigable  du  Schuylkill  à la  Susquehannah,  par  le  Tulpehocken  et  le  Swalara  et  son 
afllucnl  le  Quittapahilla.  Le  (0  avril  suivant,  une  autre  compagnie  fut  autorisée  à amé- 
liorer le  Schuylkill,  en  amont  de  Philadelphie,  et  à ouvrir,  entre  la  Delaware  et  lui,  une 
coupure  située  à peu  de  distance  du  confluent  des  deux  rivières.  Comme  les  res- 
sources du  pays  étaient  alors  extrêmement  bornées,  chacune  des  deux  entreprises 
était  conçue  sur  une  modeste  échelle.  La  compagnie  du  canal  du  Schuylkill  à la 
Susquehannah  roulait  borner  la  sienne  à un  canal  d'environS  kilom.,  entre  les 
sources  du  Tulpehocken  et  celles  de  Quittapahilla.  Elle  eût  en  outre  perfectionné 
ces  deux  cours  d’eau  et  le  Swatara  sur  divers  points.  On  aurait  ainsi  obtenu  une 
navigation  passable  entre  Rcading , ville  importante  de  l’intérieur , située  au  con- 
fluent du  Tulpehocken  et  du  Schuylkill , et  Middletown  où  le  Swatara  se  jette  dans 
la  Susquehannah.  I>e  même  la  compagnie  de  la  canalisation  du  Schuylkill  n’eût  pas 
poussé  scs  travaux  plus  haut  que  Norristown,  qui  est  à 20  kilom.  de  Philadelphie. 
Le  régime  du  Schuylkill  entre  Norristown  et  l’embouchure  du  Tulpehocken  , sur  un 
intervalle  d’environ  72  kilom.,  tout  imparfait  qu’il  était,  semblait  alors  suffisant 
pour  les  besoins  du  commerce.  Cette  même  compagnie  était  aussi  autorisée  à con- 
duire à Philadelphie  l’eau  potable  dont  cette  ville  était  dépourvue  et  que  le  Schuylkill 
eût  fournie.  C’était  même  à cette  fin  principalement  qu’elle  recevait  la  mission 
d'ouvrir  une  dérivation  dans  la  plaine  qui  sépare  le  Schuylkill  de  la  Delaware, 
un  peu  au-desSus  de  leur  réuniou  et  au  travers  de  Philadelphie.  La  ville  était 
alors  tout  entière  le  long  de  la  Delaware  dont  l’eau  est  saumâtre,  et  à 2 kilom.  du 
Schuylkill. 

Les  deux  compagnies  se  mirent  à l’œuvre,  et  dépensèrent  des  sommes  assez  fortes,  eu 
égard  aux  capitaux  disponibles  alors  dans  le  pays.  Le  17  avril  1795,  une  nouvelle  loi 
les  autorisa  à organiser  de  concert  une  loterie  dont  les  bénéfices  devaient  être 
partagés  entre  elles  dans  une  proportion  déterminée.  Tant  que  la  loterie  a subsisté 
aux  Etats-Unis,  c’est  un  mode  d’encouragement  que  les  divers  Etats  ont  plusieurs 
fois  hiis  en  usage  en  faveur  des  compagnies  de  Travaux  Publics.  Le  bénéfice  que  les 
deux  compagnies  recevaient  la  faculté  de  se  procurer  ainsi  était  limité  à 2,133,000  fr., 
dont  1,422,000  fr.  pour  la  compagnie  du  Schuylkill  à la  Susquehannah,  et  71 1,000  fr. 
pour  la  compagnie  du  Schuylkill. 

Faute  de  fonds  et  aussi  fauted’hommes  de  l’art  habiles  à tirer  Je  meilleur  parti  possible 
d’une  somme  limitée,  les  deux  compagnies  se  trouvèrent  bientêt  dans  l’impossibilité 
de  continuer.  Le  délai  de  dix  ans,  qui  leur  avait  été  assigné , était  expiré  pour  l’une  et 
allait  expirer  pour  l’autre,  lorsque,  le  23  avril  1802,  une  loi  les  releva  de  la  déchéance. 

Le  I"  mars  1800,  la  législature  autorisa  le  Gouverneur  à souscrire  pour  400  actions 
de  2,133  fr.  chacune  ou  pour  une  somme  totale  de  853,000  fr.  au  canal  du  Schuylkill  i 
la  Susquehannah.  Il  était  cependant  entendu  que  la  compagnie  payerait  à l’État  l’inté- 
rêt â G pour  100  de  celle  somme,  au  moins  jusqu’à  l’achèvement  des  travaux.  La  même 
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loi  simplifiait  les  formalités  d’expropriation  et  accordait  un  nouveau  terme  de  quatorze 
ans  à la  compagnie. 

Le  17  mars  1800,  pareil  acte  fut  passé  en  faveur  de  la  compagnie  du  Schuylkill  à la 
Dclaware , sauf  cependant  l’importante  clause  de  la  souscription. 

Le  4 mars  1807,  la  législature  éleva  à l,600,000fr.  la  souscription  de  853,000  fr.,  en 
faveur  de  la  compagnie  du  canal  du  Schuylkill  à la  Susquehannab.  Mais  cette  somme 
ne  devait  être  comptée  qu’après  l’achèvement  du  canal.  Ainsi  c'élait  plutôt  une  ga- 
rantie des  dettes  que  la  compagnie  pourrait  contracter  qu’une  souscription  véri- 
table. Le  même  acte  l'autorisait  à établir  une  loterie  pour  son  compte,  indé- 
pendamment de  la  compagniedu  Schuylkill  à la  Delaware,  jusqu’à  concurrencede  la 
sommequi  lui  avait  été  allouée  sur  la  loterie  des  2,133,000  fr.  11  stipulait  en  outredivers 
avantages  de  détail,  et,  par  exemple,  il  ordonnait  au  jury  d’expropriation  d’avoir  égard 
à la  plus  value. 

Lorsque  M.  Gallatin  rédigea  son  rapport  en  1808,  la  compagnie  de  la  Delaware  au 
Schuylkill  avait  renoncé  à son  entreprise,  après  y avoir  consacré  1,100,000  fr.  environ. 
Elle  avait  creusé  aux  abords  de  Philadelphie  , sur  Un  espace  de  4,800  mètres,  quelques 
biefs  dont  le  plus  voisin  de  la  ville  sert  maintenant  de  lit  au  chemin  de  fer  de  Columbia  ; 
elle  en  avait  fait  autant  du  côté  de  Norristown.  L’autre  compagnie  avait  ouvert  un 
canal  de  5,000  mètres  environ  au  point  de  partage , avec  cinq  écluses  en  briques  ; elle 
y avait  élevé  sept  ou  huit  ponts  maçonnés  assez  beaux  , trop  beaux  même.  Elle  y avait 
joint  quelques  kilomètres  de  canal,  au-dessous  du  bief  de  partage,  dans  la  vallée 
du  Tulpchockcn.  Mais  elle  avait  dû  aussi  suspendre  ses  travaux  après  avoir  dépensé 
plus  d’un  million.  M.  Gallatin  exprimait  l’avis  qu’il  eût  mieux  valu  s'occuper  d’un 
canal  latéral  à la  Susqucbannah,  depuis  Columbia  jusqu'à  la  Chesapeake,  et  d'un  canal 
entre  les  deux  baies  de  Chesapeake  et  de  Delaware.  Cette  opinion  était  parfaitement 
fondée  pour  un  homme  tel  que  M.  Gallatin , qui  se  plaçait  au  point  de  vue  de  l'intérêt 
général  de  l'Union  américaine;  mais  elle  ne  pouvait  être  admise,  en  ce  quiconcernait  le 
canal  latéral  à la  âusquehannah,  par  les  habitants  de  Philadelphie,  et  à l’égard  du 
canal  entre  les  deux  baies,  par  les  citoyens  de  la  Pensylvanie  en  masse,  parce  que  ce 
canal  eût  été  tout  entier  en  dehors  de  l'Etat. 

L’ouvrage  étant  interrompu , le  2 avril  181 1 , une  nouvelle  loi  reconstitua  les  deux 
compagnies  et  les  fondit  en  une  seule  sous  le  nom  de  compagnie  de  l'Union.  Le  but  as- 
signé à l’association  nouvelle  était  d'établir  une  ligne  navigable  de  Philadelphie  à la 
Susquehannah  par  le  Schuylkill,  le  Tulpehocken  et  le  Swalara,  en  y joignant,  si 
elle  le  jugeait  bon  , une  coupure , à Philadelphie,  entre  la  Delaware  et  le  Schuylkill. 
On  lui  concédait  aussi  la  faculté  de  conduire  de  l’eau  à Philadelphie  et  dans  les  fau- 
bourgs, pour  les  usages  domestiques , et  de  construire  des  bassins  pour  les  navires  à Phi- 
ladelphie. Les  principaux  intéressés  des  deux  compagnies  avaient  sollicité  eux-mêmes 
cette  nouvelle  organisation.  Les  deux  précédentes  compagnies  n’ayant  pu  tirer  parti  que 
très-imparfaitement  du  privilège  de  loterie  qui  leurj [avait  été  donné,  la  compagnie 
unie  reçut  l’autorisation  de  se  procurer  par  ce  moyen  une  somme  de  1,813,300  fr., 
avec  des  clauses  d’exécution  plus  favorables.  L’article  dernier  de  sô  charte  lui  accor- 
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<lait  la  faculté  de  prolonger  ses  ouvrages  jusqu’au  lac  Érié;  ce  qui  était  à la  fois  une 
réminiscence  de  ce  qu'on  avait  appelé  les  rêves  patriotiques  de  Frauklin  et  de  Morris, 
et  un  témoignage  de  l'attention  que  prêtaient  alors  les  principaux  États  du  Nord  aux 
délibérations  de  la  législature  de  l'État  de  New-York,  relativement  à un  canal  tracé 
de  New-York  au  réseau  des  grands  lacs. 

La  guerre  quj  éclata  le  18  juin  1812  vint  arrêter  toutes  les  entreprises.  Sicile 
fut  honorable  pour  le  caractère  américain  et  pour  la  marine  de  l'Union,  elle  fut  rui- 
neuse pour  le  commerce  et  l'industrie.  Elle  précipita  le  pays  dans  l’abîme  de  la  ban- 
queroute, et  ce  ne  fut  que  quelque  temps  après  la  signature  du  traité  de  Gand  qu’il  fut 
possible  de  songer  de  nouveau  à creuser  des  canaux.  Cependant  elle  avait  enseigné 
aux  Américains  qu’il  leur  fallait,  entre  les  points  importants  du  littoral,  d'autres 
moyens  de  communication  que  la  voie  de  mer,  et  avait  ainsi  démontré  l'utilité  des 
lignes  de  navigation  intérieure.  Dès  le  8 mars  1815,  la  législature  de  Pcnsylvanie  sé- 
para de  nouveau  les  deux  entreprises  de  la  canalisation  du  Schuylkiil  et  du  canal  du 
Schuylkill  à la  Susquchannah.  Ce  dernier  garda  le  nom  de  canal  de  l’Union.  Des  deux 
eûtes  on  ne  tarda  que  peu  à commencer  les  travaux,  et  cette  fois  c'était  pour  ne  s'ar- 
rêter qu’après  avoir  tout  terminé. 

canal  du  SchuylkiU. 

Le  canal  du  Schuylkill , considéré  comme  ouvrage  d’art,  n’offre  qu’un  médiocre  in- 
térêt. C'est  une  navigation  tantôt  en  lit  de  rivière,  tantôt  en  dérivation,  qui  n’a  exigé 
aucune  grande  construction;  mais  il  est  remarquable  au  plus  haut  degré  parles  services 
qu’il  a rendus,  par  l’essor  qu'il  a imprimé  à l’exploitation  d’Un  magnifique  gisement 
d’anthracite , dont  la  valeur,  ignorée  h l'époque  où  l'on  entreprit  le  canal(l),  est  litté- 
ralement devenue  immense,  et  dont  l'exploitation  a opéré  une  révolution  dans  l'éco- 
nomie domestique  des  États  du  littoral.  11  l’est  aussi  par  les  bénéfices  qu'il  procure  à 
ses  actionnaires. 

En  vertu  de  l'acte  de  concession  , la  compagnie  était  autorisée  à pousser  son  canal 
jusqu’au  point  où  le  Mill  Creek  se  jette  dans  le  Schuylkill , et  où  depuis  lors  à été  bâtie 
la  petite  ville  de  Port  Carbon.  C'est  en  effet  là  qu’il  se  termine.  11  y arrive"  par  27 
tronçons  de  canaux  qui  séparent  des  biefs  en  lit  de  rivière.  La  longueur  totale  des  dé- 
rivations est  de  tilt  kilom.,  celle  des  biefs  en  lit  de  rivière  est  de  73  kilom.  ; ce  qui  donne 
un  développement  total  de  174  kilom.  Il  offre  une  pente  de  18G",05  ou  de  1“,07  par  ki- 
lom. en  moyenne. 

Les  dérivations  ont  12" ,20  de  large  à la  ligne  d’eau,  8" ,54  au  plafond,  et  1“,22  de 
profondeur  d’eau. 

Chaque  bief  en  lit  de  rivière  est  accompagné  d’un  barrage.  Ces  barrages  sont  très- 
nuiltipliés  dans  la  partie  supérieure  de  la  rivière;  on  en  compte  en  tout  34.  Us  sont  en 
cadres  de  charpente  remplis  de  pierre  perdue. 


W Même  en  1820,  cinq  ans  après  la  drrnière  concession  (ta  canal  du  Schuylkill,  la  consommation  d'anthracite  n était  que 
île  à loo  tonne?.  Aujourd'hui  il  arrive  sur  le  marché  de  Philadelphie  plus  de  milliers  de  tonnes  qu'il  n’y  en  arrivait 
alors  d'unités. 
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Le  nombre  des  écluses  (1)  est  de  119,  savoir  : 

Ecluses  de  chute " 93 

Écluses  de  garde 23 

Écluses  de  sortie  qui  communiquent,  soit  avec  le  canal  de  l'Union,  soit 
avec  des  bassins  spéciaux  à Mount  Carbon.  . . 3 

Totsi 119 


Le  développement  moyen  correspondant  à une  écluse  (de  chute  ) est  donc  de  1 ,880"r. 

La  dernière  écluse  en  descendant  est  à Fair  Mount , près  de  Philadelphie.  Elle  sé- 
pare la  partie  du  Schuylkill  où  la  marée  se  fait  sentir  de  celle  où  la  marée  ne  par- 
vient pas , et  la  navigation  maritime  de  la  navigation  fluviale. 

A l’origine , par  mesure  d'économie , on  avait  construit  la  plupart  de  ces  écluses  en 
pierre  sèche,  avec  revêtement  intérieur  en  bois,  dans  le  système  connu  aux  États-Unis 
sous  le  nom  d’écluse  mixte  ( composite  lock).  La  compagnie  étant  devenue  riche,  toutes 
les  écluses,  qui  ont  été  rebâties,  l’ont  été  en  pierres  de  taille.  En  outre,  comme 
nous  le  dirons  tout  à l’heure,  on  les  a doublées  là  où  se  trouvaient  plusieurs  écluses 
successives  entre  detix  biefs , et  même  sur  plusieurs  autres  points.  Le  rapport  du  4 
janvier  1837  portait  à 45  le  nombre  de  ces  écluses  jumelles.  Ceux  du  1er  janvier  1838 
et  du  1er  janvier  1839  en  signalaient  au  moins  quatre  de  plus. 

Commencé  en  1817,  le  canal  du  Schuylkill  fut  terminé  jusqu’à  Mount  Carbon,  on 
1 825 , et  jusqu’au  Mill  Creek  , qui  est  à 4 kilom.  plus  loin , en  1 826.  Dès  1 827 , il  donna 
un  revenu  brut  de  256,047  fr.  La  quantité  d’anthracite  transportée  était  alors  de  31 ,862 
tonnes.  Dix  ans  après  il  recevait  533,003  tonnes  d'anthracite , et  134,421  tonnes  d’au- 
tres objets  à la  descente , sans  compter  70,934  tonnes  à la  remonte;  ce  qui  représente 
un  mouvement  total  de  738,358  tonnes.  Le  revenu  brut  était  de  3,089,718  fr.  Les 
actionnaires  reçoivent  depuis  plusieurs  années  des  dividendes  de  20  à 25  pourcent.  En 
outre  % le  revenu  de  la  compagnie  sert  à payer  l’intérêt  d’emprunts  considérables 
qu'il  avait  fallu  contracter.  La  loi  du  1er  février  1821  a prescrit  pour . les  dividendes 
le  maximum  de  25  pour  cent.  La  loi  de  concession  dn  8 mars  1815  avait  imposé  celui 
de  15  pour  cent.  . 

Les  souscriptions  réunies  à l’origine  ou  durant  la  construction  , jusqu’au  1”  jan- 
vier 1826  s’élevèrent  à 5,534,905  fr.  ; c’était  dix  fois  plus  que  ce  qui  était  requis  pour 
que  la  compagnie  fût  constituée.  C’était  cependant  beaucoup  moins.  qu’il  ne  fallait  pour 
conduire  l’entreprise  à son  terme.  La  compagnie,  qui  était  astreinte  par  la  loi  de  con- 
cession et  par  des  actes  subséquents  à mener  parallèlement  les  travaux  entre  Phi- 
ladelphie et  Rcading,  et  entre  Rcading  et  le  Mill  Creek  , et  qui  opérait  à une  époque 
où  l’on  était  peu  familiarisé  en  Amérique  avec  l’établissement  de  vastes  communica- 
tions , eut  épuisé  ses  ressources  quand  son  canal  fut  à moitié  fait,  et  avant  qu’il  ne  fût 
ouvert  au  commercé  sur  un  seul  point.  Mais  l'attention  publique  s’était  dirigée  alors 


(1)  Dans  les  chapitres  précédents,  au  sujet  des  canaux  des  États  de  New-York  et  de  Pensylvanie  cl  d'autres  contrées  » 
les  nombres  indiqués  pour  les  écluses  sont  ceux  des  écluses  de  chute  seules. 
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vers  les  belles  mines  d’anthracite  que  le  canal  devait  atteindre.  La  compagnie  eut 
donc  du  crédit.  Le  célèbre  banquier  de  Philadelphie , Étienne  Girard , qui  avait 
amassé,  par  son  industrie,  une  des  fortunes  les  plus  considérables  des  temps  moder- 
nes , fut  l’un  des  hommes  qui  sentirent  le  mieux  quel  était  l’avenir  réservé  à la  compa- 
gnie, et  il  lui  avança  de  fortes  sommes.  En  1820,  le  canal  fut  terminé.  La  compagnie 
avait  déboursé,  abstraction  faite  des  intérêts  de  ses  emprunts , 9,643,000  fr.,  savoir  : 


Terrains  838,165  fr. 

Indemnités  pour  des  propriétés  exposées  4 eue  submergées 211,745 

Travaux  et  frais  généraux 9,093,080 

Total 9,643,000  '• 

Elle  avait  en  outre  payé  pour  intérêts.  . 431,500 

Ce  qui  portait  le  total  de  ses  déboursés  à 10,074,500  "■ 

Ccsi  par  kilom.,  déduction  faite  des  intérêts, , . 55,420 

La  totalité  d es  emprunts  de  la  compagnie  s’élevait  alors  à 4,497,450  fr.  . 


Elle  avait  en  outre  reçu  : 

Péage 

Loyer  des  chutes  d’eau 

Intérêts  de  fonds.  . . % 

Primes  sur  les  emprunts.  ...  : 

Ventes  de  terrains 

Renonciation  en  faveur  de  la  ville  de  Philadelphie  des  droits 
de  la  compagnie  à la  chute  d'eau  de  Fair  Mount.  . . .„. 

Ce  qui , ajouté  aux  souscriptions  fournies  par  les  actionnaires,  .’ . . 

pçrlail  l'actif  total  que  la  compagnie  avait  eu  à sa  disposition , à.  . . 

Cette  somme  était  dépensée  en  totalité  le  1er  janvier  1826,  sauf  333,420  fr.  Mais  la 
compagnie  n’était  pas  encore  au  terme  de  ses  déboursés.  Peu  après  l’ouverture  du 
canal , il  a fallu  reconstruire  quelques  barrages  et  quelques  écluses.'  Une  partie  des 
dérivations , et  surtout  une  de  9 kilom. , voisine  de  Reading  et  portant  le  jnom  de  cette 
ville  (Reading  Canal),  avaient  été  pratiquées  dans  un  calcaire  caverneux , qui  con- 
stitue principalement  le  sol  du  fertile  sillon  des  Alleghanys,  bordé  à l'est  par  le  lîlue 
Rklgc  et  qu’on  nomme  la  Vallée  par  excellence.  Dans  cette  dérivation  de  Reading, 
l’eau  était  aussitôt  engloutie.  11  a fallu  aviser  à la  rendre  étanche.  Après  avoir  es- 
sayé d’un  plancheyage  dispendieux  qui  n’eut  pas  un  plein  succès , on  a pris  enfin  le 
parti  de  In  supprimer  et  de  la  remplacer  par  une  série  de  dérivations  moindres  et  de 
biefs  en  lit  de  rivière , Ce  qui  n’a  été  terminé  qu’en  1833.  Le  plancheyage  a dû  être 
employé  aussi  sur  plusieurs  points  de  deux  autres  dérivations  dont  l'une,  la  plus  lon- 
gue de  toutes,  appelée  canal  Girard , a 34  kilom.,  et  l’autre , le  canal  Duncan,  4 j ki- 
lom. Le  commerce  étant  devenu  très-actif  à partir  du  point  le  plus  élevé  du  canal, 
puisque  c’est  là  que  sont  les  mines,  il  a fallu,  pour  garantir  l’alimentation  dans  la 
partie  supérieure  de  la  vallée  du  Schuylkill,  y construire  des  réservoirs.  L’activité 
du  commerce  ayant  augmenté  encore,  on  a jugé  nécessaire  dédoubler  les  écluses, 
au  moins  daus  tous  les  cas  où  il  s’en  trouvait  plus  d'une  entre  deux  biefs,  afin  d'éco- 


123,199  fr. 
58,638 
20,465 
29,810 
4,763 

138,670 


375,515 


5,534,905 


4 A IA*?  O AA  tr. 
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nomiser  le  temps.  Il  y a ainsi  une  file  d’écluses  pour  les  bateaux  qui  descendent, 
et  une  autre  pour  la  remonte.  Il  a été  nécessaire  de  construire  divers  bâtiments  de 
service,  et  de  multiplier  les  écluses  de  pesage  où  se  constate  le  chargement.  Enfin  , pour 
avoir  la  libre  disposition  de  l'eau  du  Schuylkill  ou  de  ses  affluents,  on  s’est  trouvé 
dans  l'obligation  d’acquérir  divers  moulins  et  autres  propriétés.  Tontes  ces  améliora- 
tions ont  été  effectuées  au  moyen  d'emprunts. 

La  somme  totale  des  emprunts  contractés  par  la  compagnie  s’élevait,  au  1er  janvier 
1830 , à 8,099,760  fr.,  savoir  : 

Emprunts  Girard , antérieurs  h la  fin  des  Ira  raux,  à 5 a p.  100  avec  faculté  de  conversion 


en  actions  an  pair.  .' 2,237,900  tr 

Emprunts,  en  1826,  à 6 p.  100  avec  la  même  faculté.  .' 533,330 

Emprunts  postérieurs,  à 5 p.  100 4,528,530 

Emprunts  à 4 ; p.  100 800,000 

Tot»l 8,099,760  * 


Postérieurement  au  1"  janvier  1836,  d’autres  emprunts  ont  eu  lieu  successivement 
pour  améliorer  le  canal  ou  pour  amortir  les  premiers  emprunts  qui  avaient  été  sou- 
scrits à un  taux  plus  élevé. 

Au  lor  janvier  1839  , la  dette  constituée  de  la  compagnie  montait  à 9,801,960  fr. 

11  y avait  de  plus  des  créances  courantes  montant  à 321,094 

Lors  des  premiers  emprunts,  les  préteurs  s’étaient , comme  nous  venons  de  le  dire, 
réservé  la  faculté  d’opter  entre  le  reml>oursement  de  leurs  avances  en  espèces  et  la 
conversion  de  ces  avances  en  actions  au  pair.  Ils  ont  naturellement  préféré  cette  con- 
version. Au  1er  janvier  1839,  le  capital  de  la  compagnie  était  de  8,883,200  fr. , repré- 
senté par  33,312  actions  de  266  66  *•  (50  doit.). 

De  1826  à 1836,  les  déboursés  de  la  compagnie  ont  été  do  5,358,250  fr.,  savoir  : 


Achèvement  du  canal  de  Mount  Carbon  au  Mill  Creck 147,195  fr. 

Amélioration  da  chemin  de  listage  et  du  chenal  des  biefs  en  lit  de  rivière,  en  aval  de  Rcnding.  388,267 

Planchoyagc  da  canal  de  Reading . . • 320,000 

Substitution  d’une  ligne  nouvelle  au  canal  de  Reading , 965,333 

Jonction  avec  le  canal  de  l’Union 30,933 

Travaux  nécessités  par  les  anciens  moulins  5 qui  il  fallait  laisser  la  joaissanec  d’ane  chute 

d’eau  -,  indemnités  aux  meuniers  ou  an  1res  proprietaires  submergés. 714,490 

Doublement  des  écluses ■ ’ 2,419,610 

Réservoirs  dont  un  scnl  était  achevé  alors 271,088 

Ecluses  à peser 101,334  • 

Terni.  5,358,250  " 


Il  a fallu,  en  outre,  construire  des  bureaux  sur  plusieurs  points,  agrandir  les  mai- 
sons d’éclusiers , élargir  quelques  dérivations , creuser  un  bassin  à Schuylkill  Haven, 
plancheyer  le  canal  Duncan  et  une  partie  du  canal  Girard  et  d’une  autre  dériva- 
tion, et  subvenir  aux  frais  de  l’entretien  ordinaire.  Depuis  le  1"  janvier  1836, 
on  a refait  quelques  écluses , on  en  a doublé  d’autres , on  a acquis  un  moulin,  etc. 
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Aü  1"  janvier  1839,  les  déboursés  de  la  compagnie  étaient  portés  sur  ses  comptes 
à 19,009,216  fr.,  savoir  : 


Exécution  des  ouvrage*  et  frai*  généraux  corraipondanU.  , *7,5*7,91*  tr. 

Terrains,  bâtiments  et  propriétés  diverses.  892,693  j£ 

Indemnités  à des  propriétaires  non  exproprié* 568,609 

Ton*. 19,009,216  tr. 

Ce  qui  porte  le  prix  définitif  du  kilom.  à 109,2*8 


Les  frais  courants  d’entretien  , avec  les  traitements  des  employés  et  les  salaires  des 
éclusiers,  ont  été  comme  il  suit,  pendant  les  trois  années  1830-31-32  qui  correspon- 
dent à un  tonnage  moyen  de  235,030  tonnes  : 

2*9,175  fr. 

1831  180,538 

1832  *09,21* 

Moyenne  annuelle,  pour  le  canal  entier 279,6*3 

— par  kilom 1,607 

Pendant  les  trois  années  1835-36-37  où  le  tonnage  moyen  a été  de  631,032  tonnes, 
ces  mêmes  frais  d'entretien,  d’exploitation  et  d’administration  sont  devenus  : 


1835  *15,271  fr. 

1836  •...  613,830 

1837.  .• 535,666 

Moyenne  annuelle , pour  le  canal  entier..  531,589 

— . par  kilom.  3,055 


Ces  frais  sont  certainement  peu  élevés , eu  égard  à l’étendue  du  mouvement  com- 
mercial qui  sillonne  le  canal  (1). 

Afin  que  la  compagnie  pût  poursuivre  le  cours  des  perfectionnements  qu’elle  vou- 
lait apporter  à ses  ouvrages , sans  être  gênée  par  les  propriétaires  qui  auraient  pu  pré- 
tendre devant  les  tribunaux  que  ses  pouvoirs  d’expropriation  étaient  périmés , la  lé- 
gislature, par  une  loi  du  14  décembre  1829,  lui  a maintenu  la  continuation  de  tous 
ses  droits  pendant  un  délai  de  quinze  ans , à. partir  du  8 mars  1830 , époque  à laquelle 
les  lois  antérieures  avaient  stipulé  que  le  canal  devrafl  être  terminé. 

Par  une  loi  du  24  mars  1817,  l'Etat  avait  souscrit  au  canal  du  Schuylkill  pour 
267,000  fr. 

La  loi  de  concession  du  8 mars  1815  astreignait  la  compagnie  à donner  à ses  écluses 
au  moins  6*,  10  de  large  et  36“ ,50  de  long,  afin  que  les  trains  de  bois  et  radeaux  qui  des- 
cendaient la  rivière  pussent  y entrer.  La  loi  du  8 février  1816,  qui  déchargea  la 
compagnie  d’autres  obligations  onéreuses  et  véritablement  inutiles  au  public , La  déga- 
gea de  celle-ci.  La  compagnie  put  réduire  ses  écluses  à 24“,40  de  long  et  à 5“,50  de 


(1)  Voir  (/«>$•«  . 206  et  suivante»)  les  trais  d'entretien  des  canaux  de  l'Étal  de  New-York. 
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large.  Cette  grande  largeur  pour  si  peu  de  longueur  provenait  sans  doute  de  ce 
qu  à celle  époque  on  croyait , en  Pensylvanie  comme  dans  l’État  de  New-York , que  le 
meilleur  système  de  transport  sur  les  canaux  consistait  à se  servir  de  bateaux  très- 
étroits,  de  2,30  à 2", 50,  par  exemple,  allant,  autant  que  possible,  par  convois  et 
franchissant  les  écluses  deux  à deux.  La  compagnie  se  conforma  à ces  dernières  propor- 
tions. l'ius  tard  , le  20  mars  1827 , elle  sollicita  et  reçut  l'autorisation  de  ne  donner  à 
scs  écluses  que  4m,12  de  large.  De  la  part  de  la  compagnie  et  de  la  législature,  te  fut 
une  autre  erreur  en  sens  inverse  de  la  première.  L’État  ayant  adopté  pour  les  dimen- 
sions des  écluses  de  ses  canaux  4", 57  sur  27", 45,  il  convenait,  dans  l’intérêt  du  public 
comme  dans  celui  de  la  compagnie,  qu’à  l’avenir  les  mêmes  proportions  fussent  adop- 
tées  jiour  les  écluses  du  canal  du  Schuylkill.  11  est  vrai  qu’alors  l’exiguïté  des.nouvelles 
écluses  du  canal  de  llniou,qui  sépare  le  canal  du  Schuylkill  des  lignes  navigables 
de  1 État,  et  la  ténacité  avec  laquelle  l’administration  du  canal  del'Luion  soutenait  la 
supériorité  de  ses  écluses  resserrées,  [graissaient  écarter  indéfiniment  la  possibilité 
d écluses  uniformes,  sur  la  ligne  de  Philadelphie  à l’Ouest  par  le  Schuylkill.  Cepen- 
dant, en  1837,  la  compagnie  de  J’Union,  reconnaissant  enfin  de  quelle  importance  il 
serait  pour  elle  de  faciliter  aux  marchandises,  qui  descendent  la  vallée  de  la  Susque- 
hnnnah , le  moyen  de  se  rendre  à Philadelphie,  sans  transbordement  ou  sans  subir  les 
frais  du  chemin  de  fer  de  Columbia  , demanda  à la  législature  de  l’aider  dans  la  con- 
struction d’une  nouvelle  série  d’écluses  qu’ou  eut  établies  côte  à côte  des  anciennes 
cl  qui  eussent  etc  semblables  à celles  des  canaux  de  l’État»  La  compagnie  du  Schuylkill 
avait  compris  à 1 avance  que  le  succès  de  cette  requête  était  «n  résultat  inévitable  pour 
un  prochain  avenir , et , dès  1837  , toutes  les  fois  qu'elle  avait  eu  à bâtir  des  écluses, 
pour  remplacer  les  anciennes  ou  pour  les  doubler,  elle  leur  avait  donné  les  proportions 
de  celles  des  canaux  de. l’État,  4”, 57  sur  27", 45.  En  (839,  en  effet,  la  législature  a 
voté  2.(33,000  fr.  pour  la  compagnie  du  canal  de  l’Uliion  ; il  paraît  cependant  que  le 
Gouverneur  de  l’État  a jusqn’à  présent  paralysé  cette  allocation,  en  .faisant  usage 
de  la  faculté  de  veto  dont  il  jouit  en  Pensylvanie. 

Le  premier  réservoir  qui  ait  été  construit  est  celui  du  vallon  du  Tunrbling  Run  , sur 
Ta  rive  gauche  du  Schuylkill,  vis-à-vis  Mount  Carbon.  11  fut  commencé  en  1832  et  ter- 
miné en  1833.  Sa  profondeur  va  jusqu’à  12", 00  ; il  contient  055,000  "K  En  1835  et 
1830  on  en  a établi  , dans  le  même  vallon,  un  second  d’une  capacité  de  849,000  ■»**•  «*■  et 
profond  de  15”, 80. 

Pour  régulariser  la  perception  des  droits,  de  péage  sur  le  canal  du  Scbuylkill  ,.on  y a 
établi  plusieurs  écluses  à peser  (» veigh  lecks ).  Elles  sont  placée»  : 

A I extrémité  inférieure  du  canal  à Fair  Mount.  Nous  donnons  le  dessin  de  celle-ci 

{Planche  IV)  ; 

A Schuylkill  Haven; 

A Kcrnsville,  pour  les  bateaux  qui  viennent  des  mines  du  petitSçhuylkill,  dePolts- 
ville  et  de  Mount  Carbon. 

Le  dernier  barrage  en  aval , celui  de  Fair  Mount,  crée  une  belle  chute  dont  on  tire 
parti  pour  élever  sur  un  coteau  voisin  , dans  plusieurs  réservoirs , uno  grande  quan- 
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tité  d’eau , que  des  tuyaux  de  fonte  conduisent  dans  l'intérieur  de  Philadelphie  , pour 
les  usages  domestiques  et  la  propreté  publique,  et  qui  y est  distribuée  à bas  prix.  Phila- 
delphie est  probablement  la  ville  du  monde  que  l’art  moderne  a le  mieux  pourvue  d’eau. 

A l’aide  des  écluses  accolées  aux  anciennes  et  par  un  excellent  curage  de  la  rivière  et 
des  dérivations,  la  compagnie  est  parvenue  à accélérer  la  circulation  des  bateaux 
et  a donné  aux  bateliers  le  moyen  d’accroître  leur  charge.  Autrefois  le  voyage  des 
mines  à Philadelphie,  avec  le  retour  et  y compris  le  temps  du  déchargement,  prenait 
de  douze  à quatorze  jours;  en  1834,  on  n’en  mettait  plus  que  huit  à dix , ce  qui  sup- 
pose une  marche  de  45  à 60  kilom.  par  jour.  Le  chargement  d’un  bateau  était  à l’ori- 
gine de  30  à 35  tonnes;  en  1834,  il  fut  de  45  au  moins  en  moyenne,  ét  fréquemment 
de  50  et  plus.  Dans  le  rapport  du  4 janvier  1836,  le  président  de  la  compagnie,  M.  Lewis, 
annonçait  que,  grâce  aux  efforts  des  constructeurs  de  bateaux  joints  à ceux  de  la  com- 
pagnie, les  bateaux  pourraient  désormais  contenir  jusqu'à  60  tonnes  de  charbon.  Cepen- 
dant, en  1836,  le  chargement  moyen  des  bateaux  n’a  été  que  de  46  tonnes,  car,  d’après  le 
rapport  du  4 janvier  1 837,  il  a fallu  9,526  bateaux  pour  descendre  438,958  tonnes . 

La  distance  de  Philadelphie  à Port  Carbon  par  le  canal  du  Schuylkill  se  répartit  de 
la  manière  suivante  : 


ITINÉRAIRE  SUR  LE  CANAL  DU  SCHUYLKILL , 
à partir  du  barrage  de  Fair  Mount,  et  distribution  des  Échues  de  chute  et  de  garde. 


STATIONS. 

DISTANCES 

parlialle*. 

du 

poinl  tic  déptH. 

LCLCSES. 

; 

Barrage  de  Fair  Mount 

kiliftn. 

a a 

kilom. 

• a 

1 

Viaduc  du  chemin  de  fer  de  Columbia ■ . . . . 

2 • 

2 • 

1 

Chutes  du  Schuylkill. . , . 

3,03 

5.63 

» 

Wissahirkon  Creek 

l.et  - 

7,24 

a 

Manayunk 

1,01 

8,85 

3 

FJalRock . 

*,OS 

52. 87 

1 . 

Spring  Mill 

4,0» 

16.8» 

» 

Phmcuth, 

2,42 

59,31 

1 

Norristown 

0,43 

SS, T* 

3 

Barrage  de  Hle  de  Jenkins 

8,04 

31.38 

id.  de  Catfish 

1,60 

32,08 

1 

Valley  Forge ‘ 

3,22 

30,20 

» 

Barrage  de  Paulding 

• 80 

37  • 

Perkiomen  Creek 

2,42 

39,42 

M ’ 

Extrémité  inferieure  du  candi  Oaks 

• 40 

39, 82 

2 

• - 

16 
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STATIONS. 

DIST 

partielle*. 

ANGES 

a» 

point  de  départ. 

LCLCSES. 

kilo». 

kilo». 

Report. 

39, 82 

16 

1 Écluse  de  garde  iTOaks.  

fl  .-OA 

43.86 

1 

Extrémité  inferieure  du  canal  Vincent, 

4,02 

49, 88 

2 

Écluse  de  garde  du  canal  Vincent 

8,04 

57,92 

2 

Extrémité  inférieure  du  canal  Girard 

1,61 

59,33 

1 

Tète  du  canal  Girard 

35,40 

94.93 

8 

Canal  de  l'tJnion 

4,83 

99.76 

. 

l’ont  de  Reading  (Penn-S1).  . 

4,42 

104.18 

4 

Barrage  de  Kissinger 

1.21 

105.39 

2 

id.  du  Vaisseau 

5.41 

107.80 

1 

t’d.  de  Le» . . . 

1.61 

109,41 

1 

id . de  Kodeartnel.  . 

3,22 

112.63 

3 

Extrémité  inférieure  du  canal  Ouncao 

5,63 

118,26 

3 

Maiden  Crcek 

2.42 

150.08 

. 

Tète  du  canal  Doncan 

1,60 

122.28 

1 

Extrémité  inférieure  du  canal  de  Haruburg.  .* 

1,61 

. 153,89 

1 

Hamburg 

14.48 

138,37 

14 

Écluse  de  garde  du  canal  de  Kamburg.  . « . . 

1,61 

139,98 

1 

Extrémité  inferieure  du  canal  de  Kern.  . « 

• 

139.98 

1 

• 81 

140,79 

Barra co  de  la  Montagne.  «... 

• 80 

141,59 

4 

Port  Clinton , au  Confluent  du  Petit  Schuylkiil-  . * 

2,41 

144  . 

1 

Barrage  de  Richell ««  . . 

* 81 

144,81 

2 

id.  d’Ashton 

l,6t 

146,42 

4 

td.  du  Cross  Cuit.  

5.23 

151,63 

.3 

id.  de  Sigfried 

1.21 

132.86 

3 

td.  du  Tunnel 

2,81 

133,67 

2 

2,01 

157,68 

4 

Extrémité  inférieure  du  bief  d'Onrigsburg 

- Si 

138, 49 

t 

1.61 

100.10 

9 

td.  supérieur  de  Reed 

• 80 

160, 90 

5 

td.  de  Schuylkiil  Haven 

1.61 

162,31 

3 

* td.  de  Waterloo.  . . . . . , . . 

2.41 

164.92 

5 

Pont  de  la  route  à barrière 

2,82 

167.74 

6 

Barrage  du  Tusibling  Run.  

1,21 

168,93  » 

4 

Écluse  de  garde 

* 40 

169,35 

1 

109,78 

Barrage  n*î 

> 80 

170,53 

2 

Potlsvillc 

* 80 

170,88 

Barrage  n°l 

2,42 

17.2,97 

3 

Port  Carbon 

• 80 

173,77 

• ( 

Total  des  éclcsxs 



116 

58 
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Si  l’on  repartit  la  longueur  (lu  canal  entre  les  biefs  successifs  en  lit  (le  rivière  et  les 
dérivations , dans  l'ordre  où  les  uns  et  les  antres  se  présentent  à partir  de  Fait- 
Mount,  on  obtient  le  tableau  suivant  : 

DÉRIVATIONS  ET  BIEFS  EN  RIVIÈRE 
qui  composent  k canal  du  Schuylkill,  d partir  de  Philadelphie. 


SUITE  DES  DÉRIVATIONS  ET  DES  BIEFS. 

DISTANCES 

particHri. 

da  point  de  déport. 

uMSlre». 

nielm. 

Canal  de  Pair  Mount 

402 

402 

j -Bief  en  rivière  d» 

0,4  47 

8,849 

Canal  de  Fiat  Rock 

3,008 

11,947 

Dief  en  rivière  J* 

6,910 

18,866 

Canal  de  Plymouth 

1,  too 

19,972 

Bief  en  rivière  d* 

4,023 

23,993 

Canal  de  N'orrLdown 

1,408 

23, 403 

Bief  en  rivière  d* 

S.  833 

31,230. 

Bief  en  rivière 

1,730 

32,966 

Bief  en  rivière  de  Calfisb ". 

4,526 

37,492 

Bief  en  rivière , . 

2,132 

39,624 

: Caual  Oaks.  .' 

3,803 

41,517 

Bief  en  rivière.  

4,463 

49,982 

Canal  Vincent 

8,160 

38,148 

Bief  en  rivière.  ......  i 

1.408 

39,536 

35.197 

94,733 

Bief  an  rivière.  

4,727 

99,480  l 

Bief  en  rivière  de  Levons 

2,715 

102, 193 

Canal.  .........J, 

3,419 

105,614 

Bief  en  rivière 

2,011 

. 107,623 

Bief  en  rivière 

1,609 

109,234 

Bief  en  rivière.  . ; . . • 

3,419 

112,633 

Canal 

402 

113, 038 

, Bief  en  rivière.  

4,907 

117,902 

Canal  Duncan.- 

4.303 

122,467 

...  123,231 
* 139,422 

Canal  üc  llantbnrg . 

10, 191 

Bief  en  rivière 

704 

140,126 

Canal 

343 

140,669 

Bief  en  rivière 

1,080 

141,758 

Bief  en  rivière.  

2, 093 

1 U.  (30 

Caual . . ^ . 

644 

145,091 
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SUITE  DES  DÉRIVATIONS  ET  DES  BIEFS. 


Bi«f  en  rivière.  . , 

Canal 

Bief  en  rivière.* . . 
Canal.  ...... 

Bief  en  rivière  » . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 

Canal 

Bief  en  riviere.  . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 
Canal.  ....... 

Bief  en  rivière.  . . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . 

Canal 

Bief  en  rivière.  . . 
Canal,  i . 
Bief  en  rivière,  . 
Bief  en  rivière.  . . 


partielle  ». 


DISTANCES 

«la  point  de  départ. 


1,267 

146,361 

1.528 

147,889 

3,  m 

151,388 

865 

152. 193 

1,000 

153.199 

513 

153.742 

2,112 

155.851 

1,810 

157,664 

803 

156.469 

402 

158,871 

915 

159,816 

583 

160,209 

482 

100,681 

1,006 

161,667 

603 

162, 290 

1,710 

164  • 

805 

164,805 

2,293 

167,098 

402 

167,  500 

704 

168,204 

483 

168,687 

483 

169,170 

603 

1G9.773 

1,408 

171,181 

1,089 

172,870 

603 

* 173, 473 

Faisons  connaître  maintenant  l’étendue  du  commerce  qui  s’opère  par  le  ranal  du 
Schuylkill , en  distinguant  spécialement  la  quantité  d' anthracite  qu’il  amène  des  sour- 
ces du  Schuylk il  1 , et  indiquons  les  revenus  de  la  compagnie,  ainsi  que  la  portion  de 
ces  revenus  qui  est  absorbée  par  les  frais  d’entretien,  d'exploitation  et  d’administra- 
tion. On  verra  qu’il  y a peu  de  canaux  qui  donnent  des  résultats  comparables. 
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TOSNAdE , RECETTES  ET  DÉPENSES  DU  CANAL  DÛ  SCHUYLK1LL, 
depuis  l'onijine  de  l'exploitation. 


TONNAGE 

PÉAGE 

LOYER 

de» 

«iule»  d>iu. 

PRODUIT  TOTAL. 

DÉPENSES 
d tnlrrlien, 
d «sploiUtxm 
et 

d'«iiifiiir*tr»- 

lion. 

en 

iMkrarilt 

(*j. 

w r 

U bouille. 

•nr 

le« 

article». 

TÛT»l. 

DE 

fou. 

Ion. 

«ion 

doit. 

Ml. 

doit. 

Joli. 

h. 

doit. 

• 

233  . 

• 

233  . 

1,240  . 

• 

E 

. * 

1,202  16 

• 

1,202  16 

6,412  - 

• 

mi y-m 

• 

803  07 

• 

803  07 

4,283  • 

• 

1821. 

• 

1,792  60 

• 

1,792  60 

9,561  - 

1822. 

. • 

W 

1,054  97 

• 

1,054  97 

5,627  • 

• 

1823. 

» 

1.964  38 

• 

1,964  38 

10,477  • 

• 

! 1824. 

• 

• 

» 

635  - 

• 

635  • 

3,387  • 

» ‘ 

1823. 

6,604 

9,700  . 

«,079  74 

13,775  74 

4,700  * 

20,473  74 

109,204  > 

* 

1820. 

32.922 

17,035 

25,147  - 

43,108  87 

4,900  • 

48.008  87 

256,047  . 

• 

1827. 

66,549 

31,862 

33,317  „ * 

24,832  74 

38,149  74 

6,967  * 

65,116  74 

347,289  » 

1828. 

107.150 

48,041 

46,202  . 

40.969  56 

87,171  56 

7,618  - 

94,789  36 

505.544  » 

46,257  78 

1829. 

136.676 

81,253 

77,032  . 

120,039  . 

10,574  » 

130.613  • 

43.218  23 

! 1830. 

183.647 

91,424 

87,192  » 

60,973  95 

148,165  95 

13,800  • 

161,965  «5 

863,818  • 

46,720  33 

! 1831. 

199,556 

83,164 

78,781  • 

55,224  32 

134,009  93 

13,730  • 

147,755  02 

788,032  . 

33,850  93 

1832. 

333,168 

212,619 

190,784  » 

65,045  70 

264,8»  70 

15,207  » 

280,036  70 

1,493,529  • 

.76,727  66 

1833. 

452,983 

257,019 

228,138  • 

97,348  * 

325,486  63 

16,673  • 

342,459  63 

1,824,851  • 

95,117  71 

1834. 

402,052 

230,319 

204,490  14 

95,350  91 

299,841  05 

16,687  67 

316,328  72 

1,688,152  • 

68,110  60 

1833. 

543,787 

344.940 

310,179  19 

451,542  18 

2,408,225  • 

77,863  34 

! 1836. 

641,272 

438,958 

399,472  59 

2 

338,962  11 

2,874,465  « 

102,718  06 

1837. 

738,358 

531,522 

2 ^ 

D 

604,189  57 

13,754  10 

617,943  73 

3.089,718  • 

120,730  70 

f 1838. 

653,93! 

440,817 

üüi 

QBE 

505,351  -04 

19,371  81 

324,722  85  2,798,322. 

121,762  95 

(1)  Sur  ce  tableau , que  nous  empruntons  au  rapport  annuel  de  la  compagnie,  du  l,f  janvier  4859,  on  n'a  fait  figurer 
dans  cette  colonne  que  l'anthracite  chargée  sur  le  canal , à son  extrémité  supérieure  , sans  y comprendre  l'anthracite 
qui  vient,  en  très-petite  quantité,  par  le  canal  de  l'Union. 
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OBJETS  TRANSPORTÉS  SUR  LE  CANAL  DU  SCHLTIKILL, 
tant  à la  rtmonlequ'i  la  descente , pendant  les  années  1835,  1836,  1837  et  1838  {en  tonnes). 


DÉSIGNATION 

«!« 

OBJETS. 

1835. 

1836. 

1837. 

1838. 

Remonte. 

Descente. 

Remonte. 

Dmc«bI*. 

Remonte. 

Deacetrte. 

Rrmoale. 

Descente . 

Bois  débité 

2,863 

14,963 

12,  3 W 

3,418 

9,  827 

a 

12,534 

<f°  A brûler 

863 

979 

216 

2,263 

. 

3,324 

• 

2,427 

Douves  et  lattes 

29C 

771 

283 

2.013 

a 

11,992 

• 

366 

Crains.  

384 

16.180 

1,146 

16,327 

4,484 

1,757 

2,218 

19, 386 

Farine.  

m 

12,326 

391 

9, 333 

1,095 

5,760 

1,186 

7,917 

Tabac 

* 

13,320 

• 

791 

a 

• 

9 

96 

Chanvre 

123 

a 

93 

a 

a 

135 

121 

a ' 

Laine 

• 

333 

136 

123 

» 

. a 

• 

a 

Bétail 

• 

• 

a 

177 

a 

123 

a 

• a 

Beurre  « graisse  et  porc  salé.  . 

• 

1,  315 

8 

1,220 

' a 

1,056 

8 

859 

Poisson  salé . 

3,741 

* 

2,838 

. 

2,737 

a 

2,931 

» 

Whiskey 

• 

1,7» 

» 

2,002 

a 

1,401 

a 

1,792 

Bière 

109 

•B 

. 73 

a 

121 

• 

a 

* » 

Cuirs,  peaux  et  fourrures.  . . 

318 

416 

637 

434 

309 

344 

540 

318 

Drilles  et  chiffons. 

• 

* 187 

» 

103 

a 

94 

a 

419 

Fer  et  fonte. 

J,  ou 

11,303 

3,340 

11,375 

4,851 

8,761 

4,719 

10,831 

Minerai  de  fer 

3,007 

2,488 

2,316 

1,881 

2,632 

1,903 

1,460 

2,  441 

Clous 

• 

2,413 

a 

2,083 

a 

1,803 

146 

9,136 

Anthracite 

2, 162 

344,  940 

3,068 

438,938 

1,631 

533,003  (1) 

5,130 

Ail,  639  (2) 

Charbon  bitumineux 

• ■ 

a 

a 

5,163 

a 

3,661 

a 

4,021 

Résine  et  goudron 

80 

• 

84 

a 

67 

a * 

133 

- 

Verre  et  poterie 

- 

133 

• 

140 

• 

142 

• 

a 

Sel.  . . . . 

3,739 

a 

3,456 

a 

4,375 

a 

4,936 

a 

Merchtmditc.  . ........ 

23, 163 

a 

22,708 

a 

18,979 

a 

17,875 

a 

Briques  et  meules . 

871 

96 

803 

167 

3,618 

a 

1,116 

a 

Pierre  et  marbre.  ....... 

v 87 

4,871 

2.09* 

3,628 

1,941 

6,132 

• 

3,827 

Chaux  et  pl&tre 

12,632 

68,498 

13,437 

64,566 

21.298 

73,275 

14,728 

74,870 

Sable  et  gravier.  ...... 

432 

a 

208 

a 

210 

• 

a 

a 

Argile 

322 

S 

249 

a 

116 

a 

561 

• 

Autres  article». , 

766 

522 

2,370 

8,438 

1.796 

1,909 

A 

6,301 

2. 931 

88,3*0 

485,407 

62,036 

579,216 

70,934 

667,424 

64,121 

389,810 

Toujïagx  total  par  année.  . % 

343,757 

641,27) 

738,338 

633,931 

(1)  Dam  relie  quantité  sent  comprises  1,481  tonnes  d'anthracite  venues  du  canal  de  ITnion. 
(S)  Y compris  SM  tonnes  d'anthracite  venues  du  canal  de  Union. 
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En  1830 , le  nombre  des  bateaux  passés  à Pair  Mou  ut  a été  de  24,  479 , savoir  : 

A la  tütteen/e  : 

Bateaux  d'anthracite . . 9,034 

Bateaux  chargés  de  divers  produits  agricoles  ou  minéraux,  et  spécia- 
lement de  pierre  à chaux 3,323 

A la  remonte  : 

Bateaux  chargés  4,688) 

Bateaux  vides 7,512)  ’ 


Total.  . . . 24,479 

Le  poids  des  objets  qui  ont  circulé  sur  le  canal,  en  1837,  ayant  surpassé  lo  tonnage 
de  1830  de  15  pour  tOO  , si  l’on  admet  que  le  nombre  des  bateaux  se  soit  accru  dans  la 
même  proportion,  ce  qui  doit  être  à peu  près  exact,  le  nombre  des  bateaux  passés  à 

Fair  Mount , en  1837,  aurait  été  de 28,151 

Rappelons  que,  sur  le  canal  Érié  lui-même  , le  nombre  des  bateaux  qui  arrivent  à 
l’IIudson  ou  qui  en  partent,  y compris  ceux  du  canal  Cbamplain,  a été,  en  1835,  année 

qui  sous  ce  rapport  a dépassé  toutes  les  autres,  de 37,102 

Et  que  la  quantité  des  objets  arrivés  à l’ Hudson  par  les  deux  canaux  Érié  et  Cham- 
plain,  ou  allant  de  l’Hudsondans  l’intérieur,  a été,  lorsqu’elle  a atteint  son  maximum , 

c’est-à-dire  en  1835,  de.-.  . . 800,000  ton. 

Les  droits  de  péage,  en  partie  mentionnés  déjà  ( paye  428  ) , sont  médiocrement 
élevés  (1). 

A l'égard  du  charbon  le  droit  est  depuis  longtemps  d’un  dollfir  par  tonne  anglaise  de 
1,016  kilog.,pour  tout  le  trajet, ou  par  tonne  de  1 ,000  kilog.  etparkilom.,de.  01' 030 
U est  pour  les  divers  autres  articles  comme  il  suit,  par  tonne  et  par  kilotu.  (2)  : 


12,279 


(I)  La  perception  s'opère  d'après  te  poids,  même  pour  les  bois.  Il  y a cependant  nne  latrie  de  rtnrchtinn  entre  les 
poids  et  le  volume.  Ces  rapporté  diffèrent  peu,  pour  la  plupart  des  articles,  de  ceux  qui  sont  reconnus  par  l'État  sur 
ses  canaux  (Voir  page  22 7}.  il  n'y  a de  différence  raarquee  que  pour  le  bois  à brider  -,  mais  pour  cet  article  elle  est 
énorme.  Nous  avions  déjà  fait  remarquer. que  le  ppids  legal  de  La  eorde  de  bois  à brûler  était  excessif,  en  PeosyUanie 
et  dans  l'État  de  New-York.  Sur  le  canal  dirSchuylkill , la  compagnie  a réduit  ce  poids  -de  moitié.  Voici  au  surplus  les 
poids  admis  sur  ce  canal  pour  les  diverses  unités  de  mesure  des  bois  : 


Bois  de  charpente.  . . 

181  Uk*. 

Planche»  et  chevrons. 

.=;  ' 

1,431  au  lieu  de  1,300 

Planchette*  |*our  torture  de.  . . 

— — — — de.  . . 

— — de.-  . 

. 5 PL-  de  long , lt  /titiller.  , , 

. 2 # .......  id. 

. i tL  6 re id. 

m 

540 

204  au  lieu  de  131 

Douves  de  baril. . . . 

. . . . ♦ 

.= 

1,677 

de  boucaut.  . 

.s 

2.33Ô 

Bois  à brûler. ...... 

.= 

1,360  su  lieu  lie  2,339 

(2)  La  compagnie  laisse  au  commerce  le  choix  entre  le  tarif  ci-après  , exactement  proporlionucl  à la  distance  par- 
courue, et  un  autre  tarif  proportionnel  au  nombre  des  écluses  traversées,  avec  cette  distinction  cependant  qu'en  amont 
de  Readiog,  le  droit  correspondant  à une  écluse  n’est  que  le  tiers  ou  le  quart  de  ce  qu’il  devient  en  aval  du  mémo 
point,  à cause  de  la  multiplicité  des  écluses  au-dessu*  de  Rcatliitg. 
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Article»  autres  que  le s bois. 

Fumier,  sable  et  gravier,  argile,  minerai  de  fer,  pierre  à chaux  , marbre  brut , pierre  brute.  , 0&  023 

Briques,  chaux , pierre  taillée '.  » 029 

Farine,  son,  chanvre  et  fils  de  chanvre , pommes  de  terre  et  autres  légumes , plomb,  débris  de 

fonte , sd  , ardoise  et  tuiles , colon  et  lame , tabac  en  feuilles.  . » 037 

Optils  agricoles,  grains  de  toute  ualure,  graines,  salaisons  do  toute  espèce , beurre  et  fromagg.  » 044 

Fonte  moulée,  fer,  verre,  whiskey,  cuirs,  résine  et  goudron,  chHTuns,  poterie  de  grés.  ....  • 03t 

Étoffes , épiceries , drogueries , cristaux , coutellerie  et  quincaillerie  , clous , poterie  line , cor- 
dage, tabac,  liqueurs  étrangères » 073 

Bois  (I). 

Douves > q-22 

Bois  à brûler 022 

Bois  de  charpente.  > 029 

Planches  cl  chevrons » 029 

Planchettes  pour  toiture < » 029 

Il  y a sur  les  bateaux,  à la  remoute  seulement,  nn  droit  qui,  pour  tout  le  trajet,  est  de  i 2 fr.  80. 


Le  fret  est  assez  cher  ; en  1834 , la  compagnie  ries  mines  de  la  Delaware , à Pottsville , 
donnait  aux  bateliers  5 ,r  33  -■  par  tonne,  en  fournissant  elle-même  les  bateaux  et 
agrès,  et,  en  1835,4  60  *.  A ce  prix  les  bateliers  réalisaient  de  grands  bénéfices. 

Chaque  bateau  portant  cinquante  tonnes  et  faisant  trois  voyages  par  mois,  ils  re- 
cevaient, sur  le  pied  de  1834,  800  fr.,  et  sur  celui  de  1835 , 700  fr.  par  mois,  pour  deux 
hommes , un  garçon  et  un  cheval , sans  compter  le  fret  de  retour.  Tout  compris , le  fret 
alors  était  d'au  moins  0 ''  07  '•  par  tonne,  et  on  estime  que  moyennement,  pendant  les 
troisannées  1835-36-37,  il  a été  de  6 fr  82'-,  ce  qui  représente  0 039  par  tonne  et  par 
kilom,  A raison  du  trois  voyages  par  mois,  et  avec  un  chargement  de  cinquante  tonnes, 
le  fret,  y compris  le  loyer  du  bateau,  ne  devrait  pas  dépasser  4,r  50  *•  ou  même  4 fr. 
pour  tout  le  trajet,  c’est-à-dire  0r'  020  ou0fr  023par  tonne  et  par  kilom.  Mais  les 
bateliers  se  sentent  en  position  de  faire  la  loi  au  commerce,  et  ils  en  tirent  parti. 

Pour  une  denrée  comme  le  charbon  , dans  un  climat  tel  que  celui  de  la  Pen- 
sylvanie,  le  canal  du  Schuylkill  a un  inconvénient  réel.  La  gelée  y suspend  la 
navigation  de  quatre  mois  à quatre  mois  et  demi.  Les  propriétaires  des  mines, 
n’aimant  pas  à faire  l’avance  du  salaire  des  mineurs  pendant  un  aussi  long  délai, 
ralentissent  singulièrement  on  même  arrêtent  l’exploitation  en  hiver.  C’est  contraire 
à la  bonne  extraction  ; c’est  un  obstacle  à ce  que  les  mineurs  prennent  les  habitudes 
d’une  vie  régulière  et  rangée.  C’en  est  un  aussi  au  boit  approvisionnement  du  marché. 

lin  chemin  de  fer  n’étant  pas  sujet  a ces  interruptions  et  offrant  d’ailleurs  l’avantage 
de  transporteries  hommes  aussi  bien  que  les  choses,  on  a dff,  en  Amérique,  où  la 


(1)  En  ocrant  la  conversion  d'après  les  rapports  admis  par  la  compagnie  entre  les  poids  et  les  volumes,  ou  trouve 
que  les  droits  de  péage  sont  comme  il  suit , par  mèt.  cub.  et  par  kilom.  : 


Bois  de  charpente.  ; . . . ...........  . « 0 u-  049 

Planches  et  chevrons.  . . . ; » ou 

Bois  à brûler » 008 
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concurrence  est  toujours  aux  aguets  et  oit  les  chemins  de  fer  sont  très-populaires,  son- 
ger à en  construire  un  qui  rattachât  en  toute  saison  les  mines  à Philadelphie.  Ce  chemin 
de  fer  est  exécuté  maintenant  entre  Philadelphie  et  Reading,  et  on  le  poursuit  jus- 
qu’aux mines.  Plus  tard , lorsque  nous  exposerons  le  système  des  travaux  auxquels 
l’exploitation  de  l’anthracite  a donné  naissance,  nous  reviendrons  sur  ce  chemin  de  fer 
qni  est  l’ouvrage  de  M.  Moncure  Robinson  et  qui  se  recommande  par  la  perfection  de  sa 
construction.  Bornons-nous  à dire  ici  que,  d’après  les  calculs  de  cet  ingénieur  renommé, 
calculs  fondés  sur  l’heureuse  distribution  qu’il  a su  donner  aux  pentes,  le  transport 
proprement  dit  de  l’anthracite  de  Pottsvillc  à Philadelphie  pourrait  être  abaissé,  tout 
bénéfice  déduit  et  péage  non  compris,  à 2 83  ”•  par  tonne , au  lieu  de  6 <'■  82  prix 

actuel  du  fret  sur  le  canal. 

inexistence  de  ce  chemin  de  fer  contraindra  sans  doute  les  bateliers  à réduire  leurs 
prix,  et  la  compagnie  du  Schuylkill  à accorder  aux  exploitants  dos  mines  l'abaisse- 
ment de  tarif  qu’ils  sollicitent  depuis  longtemps. 

Le  canal  du  Schuylkill  est  lié,  à son  extrémité  supérieure,  avec  plusieurs  embranche- 
ments importants.  Ce  sont  des  chemins  de  fer  étendus  eu  réseau  sur  le  territoire  qui  re- 
cèle l’anthracite.  Nous  en  rendrons  plus  tard  un  compte  spécial.  Parmi  ces  chemins  de 
fer  est  celui  qui  s’étend  parallèlement  à la  rivière  du  Petit  Schuylkill,  de  Tamaqua  à Port 
Clinton.  A ce  dernier  village  on  a ménagé  dans  le  lit  du  Petit  Schuylkill,  à son  embou- 
chure, un  bassin  où  les  bateaux  du  canal  du  Schuylkill  viennent  recevoir  leur  charge- 
ment. Ce  bassin  communique  avec  le  Schuylkill  par  une  écluse  dans  le  genre  mixte 
{composite  loch),  construite  par  M.  M.  Robinson.  C’est  la  meilleure  que  j’aie  vue  dans 
ce  système;  je  vais  la  décrire. 

Écluse  en  bois  et  en  pierre  sèche  (composite  lock)  au  confluent  du  Petit  Schuylkill. 

Planche  YV,flg.  1 , 2,  3,  4,  5.  • 

Ces  écluses  sont  fréquemment  employées  aux  États-l  nis.  Elles  coûtent  peu  de  pre- 
mier établissement.  On  peut  les  réparer  aisément,  rapidement,  en  toute  saison,  et  à 
peu  de  frais.  Le  radier  est  en  bois.  Les  bajoyers  sont  en  pierre  sèche,  revêtue  de 
bois  que  l’on  peut  renouveler  à volonté,  en  totalité  ou  en  partie.  Le  bois  du  ladiei 
étant  toujours,  submergé,  n’est  point  exposé  à pourrir.  Celui  de  la  portion  du  sas 
qui  est  au-dessous  de  la  ligne  d;cau,  étant  dans  le  même  cas  , on  compose  le  revête- 
ment de  deux  parties  tout  à fait  distinctes,  situées,  l'une  au-dessus,  l’autre  au-dessous 
de  la  ligne  d’eau.  Les  chambres  des  portes  sont  revêtues  de  même.  Le  musoir  est 
simplement  en  pierre  sèche.  La  tête  de  l’écluse  est  en  pierre  sèche  et  en  bois. 

La fig.  f représente  le  plan  de  l’écluse  à deux  niveaux  différents.  La  partie  du  des- 
sin, située  au-dessous  de  la  ligne  milieu  AB,  donne  le  plan  horizontal  au  niveau 
de  la  plate-forme  des  bajoyers.  La  partie  supérieure  représente  la  section  par  un  p an 
horizontal  CD  {J, g.  2 ) , passant  à l‘,37  (4  * 6 f • ).  au-dessus  du  radier. 

Dans  cette  figure,  le  plancher  du  radier  est  supposé  enlevé  sur  une  moitié  de  la  lar- 
geur de  l’écluse , ce  qui  met  à découvert  le  lit  des  madriers  aa,  aa,  qui  constituent  e 
radier  et  sur  lesquels  repose  l’ouvrage. 
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L’autre  moitié  île  la  ligure  montre  les  deux  planchers,  superposés  l'un  à l’autre, 
qui  recouvrent  le  radier,  l'un  inférieur  Ai,  AA,  l’autre  supérieur  cc,  ce. 

La  Jig.  2 donne  la  coupe  verticale  dans  le  sens  de  la  longueur  de  l’écluse,  suivant 
la  ligue  Alt.  Une  partie  du  bajoyer  est  dépouillée  de  son  revêtement  de  planches,  et 
laisse  voir  comment  ce  revêtement  est  disposé  par  rapport  aux  poteaux  ( suie  posts  ) 
dd,  dd,  sur  lesquels  il  est  fixé. 

Fig.  3.  Coupe  transversale  du  sas. 

Fig.  4.  Yenlail  de  la  porte  d’amont. 

Fig.  5.  Yentail  de  la  porte  d’aval. 

Le  lit  de  madriers  au,  an , qui  supporte  l’ouvrage  et  forme  le  radier,  est  composé 
de  pièces  de  23  x 30  \ (8  r*.  sur  lr-  ),  espacées  entre  elles  de  30  j "*'■  (1  ►*■). 

Les  pièces  d’angle  ( angin  posts ) un,  contre  lesquelles  appuient  les  poteaux-tourillons 
( [hee l pusts)  rr,  sur  lesquels  tournent  les  portes , sont  de  forts  madriers.  Le  buse  (mitre 
sill ) tt,tt  est  en  bois  pareillement. 

Pour  revêtir  les  bajoyers,  on  établit  horizontalement  dans  chacun  d’eux,  à Ileur  de 
la  muraille,  un  cours  de  madriers^'  de  20  "•>  x 23  ( 8 i”  x 10),  qui  existe  sur 
toute  la  longueur  de  l’ouvrage,  à 1",37  (4  ê-  C i“  ) au-dessus  du  radier.  On  fixe  ce 
cours  de  madriers  au  moyen  des  petites  pièces  AA , AA,  de  P"  ,22  (4  pi-  ) de  long,  qui 
pénètrent  dans  les  madriers  par  des  tenons  cunéiformes,  et  qui  elles-mêmes  sont  main- 
tenues dans  la  maçonnerie  par  de  petits  bras  perpendiculaires  gg,  assemblés  à mi-bois 
avec  AA',  et  encastrés  comme  AA  dans  la  muraille.  Les  pièces  verticales  dd,  espa- 
cées d'axe  en  axe  de  lm,37  (4  p‘-  C f“)  et  logées  dans  la  muraille,  à fleur  de  la  maçon- 
nerie, sont  assemblées , par  le  bas  avec ff,  par  le  haut  avec  la  pièce  ee,  de  25  ""<■  x 30  ; 
(10  i”-  x 12),  qui  couronne  le  bajoyer.  Ces  poteaux  sont  un  peu  cunéiformes,  afin 
qu’ils  soient  plus  inébranlables  dans  la  maçonnerie.  Us  présentent  sur  la  face  du 
bajoyer  18  "Dl  (7  r»-  ) de  largeur  en  bas , el.22  ; (!)  >”■)  en  haut.  Sur  la  face  opposée , 
qui  est  appuyée  contre  la  muraille,  ils  ont  partout  22  ; "•*-  (!)  i“  ) de  largeur.  Pour 
augmenter  encore  la  fixité  de  ces  poteaux,  il  arrive  souvent  qu’aux  deux  tiers  ou 
à la  moitié  de  leur  hauteur  on  les  rattache  à un  système  de  pièces  semblables  à gg 
et  à AA. 

Par-dessus  les  poteaux  dd,  dd  on  cloue  des  planches  dans  le  sens  de  la  longueurde  l’é- 
i luse.  C'est  du  pin  de  Weymonth  ou  i visite  pine  (punis  strobus ) ; elles  ont  5 (2  i”  ) d'é- 
paisseur; elles  se  fixent  au  moyen  de  clous  de  15  (6  r)  de  long,  dont  la  section  a 6 mil- 

limètres (j  de  f“  )de  côté.  Ces  planches  de  revêtement  doivent  être  parfaitement  jointées. 
Lu  dessous  du  niveau  de  JJ,  le  revêtement  du  bajoyer,  étant  supposé  inaltérable  ou 
du  moins  non  sujet  à pourrir,  parce  qu’il  est  toujours  sous  l’eau , est  établi  d’une 
manière  différente.  Ce  sont  îles  planches  verticales  clouées,  d’un  côté  à JJ',  de  l’autre  à 
un  cours  de  madriers  ss  encastré  dans  la  muraille  au  niveau  du  radier. 

Le  revêtement  du  radier  est  formé  d’un  plancher  double.  D'abord  un  premier  lit  de 
planches  de  sapin  ou  hemlock  spincc  ( abies  canudensis)  AA,  AA,  est  étendu  sur  les  ma- 
driers transversaux  aa,  au.  Au-dessus  de  ce  lit  de  C j c™1-  (2 r*-  j)  d’épaisseur,  lixé  au 
moyen  de  chevilles  en  bois  de19"*‘(7;  r»)  de  long,  on  en  pose  , à joints  brisés,  uu 
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autre  en  plant  hes  de  pin  de  Weymoulh  ce,  ce,  de  38  mjllim.  (1  r«-(),  maintenues  par  des 
clous  semblables  à ceux  du  revêtement  du  bajoyer. 

'Le  buse  est  formé  de  quatre  pièces  de  bois , dont  deux  U,tt  servent  de  heurtoirs. 
La  troisième,  est  la  base»  du  triangle  isocèle  aplati,  figuré  par  l’ensemble  du  buse.  La  qua- 
trième marque  la  hauteur  du  triangle.  Tous  ces  bois  out  22  x 36  (8  p*-  ( x 14  ) à 
la  porte  d'aval  el  23  j x 3C  à la  porte  d’amont.  Ils  sont  couchés  à plat  sur  leur  plus 
grande  dimension. 

Les  chambres  des  portes  présentent  un  revêtement  semblable  à celui  du  sas. 

Les  poteaux-tourillons  rr  sont  des  madriers  de  30  ; xiKi  (12  t*-  x 14).  Les  pièces 

d’angles  un,  contre  lesquelles  ils  s’appuient , sont  de  forts  madriers  de  40  *'*'■  ><  40 
(18  P"  x 18).  On  y a pratiqué  une  rainure  cylindrique  que  le  poteau- tourillon  remplit 
aussi  exactement  que  possible.  Ces  pièces  sont  maintenues  par  des  madriers  verticaux 
placés  à coté  d’elles.  Les  bandes  de  fer,  qui  servent  de  collier  au  poteau-tourillon , son  t 
fixées  aux  madriers  longitudinaux  ii. 

Les  poteaux  busqués  mm  ont  25^-  x 30  j (10  x 12). 

Le  buse  de  la  porte  d’amont  repose  sur  de  forts  madriers  transversaux  de  30  j x 30 

(12  i”  x 14)  posés  de  champ  et  formant  un  tablier  de  1“,52  (5  8 ) de  long. 

Chaque  ventail  ou  battant  de  la  porte  offre  une  vanne  e.de  01  xGl  (28  x2)  qu'on 
ouvre  ou  qu'on  ferme  au  moyen  d'une  ventelle  qui  s'élève  ou  s’abaisse  parla  tige  de  fer  zz. 

Le  ventail  se  manœuvre  au  moyen  d’un  levier  pp  de  7”,0I  de  long. 

Aux  deux  extrémités  du  sas  sont  deux  files  de  palplanches  oo  bien  jointées,de 
1”,83  (0  8)  de  long,  qui  empêchent  les  infiltrations  sous  le  radier  du  sas.  Doux  au- 
tres files  de  palplanches  o'o',u'o  existent  aussi  aux  deux  extrémités  de  l’ouvrage  en  A 
el  B,/?#.'!. 

Les  murs  dos  bajoyere  ont  1”,83  (0r;  ) d’épaisseur  sur  la  majeure  partie  de  leur  hau- 
teur. Au  couronnement  ils  n’ont  (dus  que  1"',22  (4  8-), 

La  longueur  du  sas  est  de  29"’, 28  (90  p*-)  entre  les  pointes  des  buses;  sa  largeur  est 
de  3-, 35(11  8)  • . 

Celle  de  l’ouvrage  entier,  avec  le  musoirct  la  tète  de  l'écluse,  est  de  42~,70  ( 140 '•■  ). 

La  pente  rachetée  est  dp  2", 44  (8  8 ). 

Nous  avons  laissé  sur  le  dessin  les  cotes  en  mesures  anglaises,  paree  que  les  dimen- 
sions relatives  des  diverses  pièces  se  trouvent  ainsi  mieux  indiquées  (1). 

Ce  système  d'écluses  est , comme  nous  avons  déjà  eu  occasion  de  le  répéter,  fort 
usité  aux  États-Unis  ; il  est  très-économique.  D’après  les  renseignements  que  je  tiens 
de  M.  li.  Wright,  sur  le  canal  de  l'Hmlsuji  à la  Delawarc,  où  les  sas  ont  2'”, 74  sur  24",  18 
(3  pl  sur  70),  elles  oui  coûté  de  8,000  fr.  à 9,000  fr.  (1,500  à 1,800  doll.)  pour  des  chutes 
de  2™  à 2'“,50.  Pour  un  pareil  canal  à petite  section,  M.  Wright  les  évaluait,  en  1835, 
à 200  doll.  par  pied  de  chute  (3,500  fr.  par  mètre).  Pour  un  canal  où  le  sas  serait  de 
4”, 57  sur  27", 45  (158-  sur  90),  le  prix,  suivant  cet  habile  ingénieur,  aurait  été 
de  300  doll.  par  pied  de  chute  (5,248  fr.  par  mètre).  A la  même  époque,  les  éclusesdu 


(1)  Les  |«cds  sont  indiques  par  un  accent  et  les  pouces  par  deux.  Ainsi  4'  6”  signifie  4 pieds  6 pouces. 


Digitized  by  Google 


PKNSYLYANLE.  — CANAL  DU  SCIIUYLK1LL. 


447 


canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio,  en  maçonnerie  avec  radier  eu  l>ois,  el  de  4“',;>7  sur 
30», 50,  coûtaient,  soigneusement  exécutées,  800  doll.  par  pied  de  chute  (14,000  fr. 
par  mètre).  . , 

Écluse  à peser  les  bateaux  (i veigh-lock)  de  Fair  Mounl,  à l’extrémité  du  canal 

du  Schuylkill , du  côté  de  l’hiladelphie.  (Planche  W,Jig.  C,  7,  8,  9,  10  , 11 , 12,  13, 

14  cl  15.) 

dette  écluse  se  compose  d’un  sas  ordinaire  muni  d’une  porte  de  chaque  côté,  et 
d'un  appareil  semblable  à celui  des  ponts  à bascule  et  à celui  des  balances  Kollé,  qui 
sont  maintenant  d’un  usage  général  en  France. 

Le  mécanisme  est  fondé  sur  le  principe 'du  levier.  Le  bateau,  qu'on  dégage  pour  un 
instant  de  l’eau  en  vidant  le  sas,  se  trouve  déposé  sur  un  grillage  ou  châssis,  qui  est  sup- 
porté par  quatre  leviers  au  moyen  de  tringles  en  fer,  se  liant  à chaque  levier  à une  fai- 
ble distance  du  point  d’appui  du  levier.  Ces  quatre  premiers  leviers  S e réunissent  tous 
en  un  centre  placé , par  rap|>ort  au  point  d’appui  de  chacun  d’eux , du  môme  côté  que 
le  point  de  suspehsion  du  grillage , mais  beaucoup  plus  éloigné.  11  résulte  de  cette  posi- 
tion relative  qu’un  médiocre  effort  exercé  sur  l'ensemble  des  quatre  leviers,  là  où  ils 
se  rencontrent,  sullît  pour  faire  équilibreau  bateau.  Les  quatre  leviers  transmettent  leur 
pression  à un  cinquième  levier  auquel  est  suspendu  un  plateau,  à une  distance  du  point 
d’appui  bien  plus  considérable  que  l’intervalle  compris  entre  ce  même  point  d’appui  et 
le  point  par  lequel  les  quatre  premiers  leviers  sont  en  communication  avec  le  cinquième. 
Dès  lors,  un  poids  très-faible,  déposé  dans  le  plateau , fait  équilibre  au  bateau. 

La  fig.  6 représente  le  plan  du  sas,  avec  le  grillage  destiné  à recevoir  le  bateau,  les 
leviers  de  suspension  et  les  portes. 

Fig.  7.  Coupe  longitudinale  suivant  la  ligne-milieu  A B (fig.  6). 

Fig.  8.  Coupe  transversale  suivant  E F (fig.  6),  indiquant  le  mode  de  suspension  du 
grillage.  • • ' ’ 

Fig.  9.  Coupe  transversale  suivant  C D (fig.  6),  indiquant  la  position  du  cinquième 
levier,  sur  lequel  réagissent  les  quatre  premiers  auxquels  le  grillage  est  suspendu. 

Fig.  10  et  1 1 . Mode  de  suspension  des  tringles  qui  lient  le  grillage  aux  quatre  premiers 
leviers. 

Fig.  12,  13;  14.  Détails  de  l’assemblage  des  quatre  premiers  leviersavec  le  cinquième 
levier,  qui  supporte  le  plateau  qu’on  charge  de  poids. ' 

Fig.  15.  Attache  des  tringles  au  grillage.  » 

Legrand  châssis  ou  grillage  zzzz,  destiné  à recevoir  le  bateau,  est  placé  au  fond 
du  saset  suspendu  par  les  tringles/,/,/./ aux  quatre  leviers  ab,  a'b',  cd,  c'd,  réunis  deux  à 
deux  j>ar  une  de  leurs  extrémités,  au  moyen  de  brides  c,e\  et  ayant  pour  pointsd’appui  les 
quatre  coins  b,  b\  d,  et  d’une  charpente  qui  surmonte  le  sas.  Les  tringles/,  qui  Sup- 
portent le  grillage  zzzz  , aboutissent  à chacun  des  quatre  angles  du  sas,  par  leur 
extrémité  supérieure,  dans  un  même  anneau  qui  est  suspendu  au  levier  correspondant, 
au  moyen  d’un  collier  g. 

Les  quatre  extrémités  des  grands  bras  des  leviers  convergent  en  un  point  situé  au-des- 
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sus  du  centre  du  châssis  zzss.  Accouplées  alors  deux  à deux  dans  un  même  collier,  elles 
transmettent  la  pression,  que  le  châssis  leur  fait  éprouver,  au  cinquième  levier  fk,  qui 
s’appuie  par  deux  oreilles  h, h sur  deux  poutres  tl, U.  L'extrémité  k porte  un  plateau  que 
l’on  charge  de  poids  de  manière  à équilibrer  le  bateau,  et  une  table  calculée  d’après  les 
rapports  des  bras  des  leviers  fait  connaître  le  poids  du  bateau. 

La  transmission  an  levier  fk  de  la  pression  supportée  par  les  quatre  leviers  nb , n'b', 
cd,  dtt,  s’opère  par  deux  étriers  mn,  m'n'  (fi".  12),  dont  l'extrémité  inférieure  reçoit  les 
colliers  e ete',  et  dont  la  bande  supérieure  repose  sur  deux  boutons  coniques  r,  r sail- 
lants sur  la  cheville  />/>’,  qui  traverse  le  levier  fk  et  fait  corps  avec  lui. 

Les  deux  leviers  accouplés  ab,a,b' , ou  cd,c'e!  agissent  de  la  même  manière  sur  la 
partie  inférieure  n ou  «'  de  l’étrier  correspondant. 

Tous  les  bateaux  ayant  été  pesés  à vide  et  étant  numérotés  et  marqués , on  défalque 
du  poids  total  indiqué  par  la  pesée  le  poids  du  bateau  lége,  ce  qui  détermine  le  charge- 
ment réel. 

Le  sas  a deux  portes  M ,M  qui  se  rabattent  autour  d’une  charnière  horizontale,  et  qui, 
à cause  de  la  diminution  de  pesanteur  que  le  l>ois  éprouve  dans  l’eau,  sont  très-aisées 
à soulever  ; un  seul  homme  saisissant  par  une  perche  un  anneau  fixé  sur  leur  bord  , y 
parvient  sans  peine.  Une  fois  l’une  et  l’autre  relevées  et  maintenues  par  un  arrêt,  on 
ouvre  trois  vannes  0,0,0  qui  aboutissent  à l’extérieur,  et  le  sas  se  vide.  Le  bateau,  qui 
a été  préalablement  introduit  dans  le  châssis,  agit  alors  sur  les  leviers. 

Quand  l’opération  est  terminée,  et  elle  ne  dure  que  quelques  minutes,  on  ferme  les 
vannes  0,0,0,  et  l’on  en  ouvre  d’autres  qui  font  arriver  l’eau  ; le  sas  se  remplit;  les 
]K>rtcs,  qu’on  cesse  de  tenir  amarrées , retombent  pat'  leur  propre  poids. 

Les  leviers  sont  en  fonte.  Ils  sont  reliés  deux  à deux  par  des  .traverses  ss. 

Dans  la  fig.  12,  l’un  des  colliers,,celui  de  droite,  mn,  est  ouvert  par  le  milieu.  On  voit 
ainsi  comment  la  bride  e enveloppe  l’extrémité  a du  levier,  comment  le  levier  ab  presse 
la  partie  inférieure  du  collier , et  comment  la  partie  supérieure  m du  même  collier  ren- 
voie la  pression  au  bouton  r. 

La  Jig.  13  montre  le  même  collier  m n retourné  d’un  quart  de  cercle , de  manière  à 
être  vu  de  face. 

Ces  balances  sont  sensibles  à un  petit  nombre  de  livres.  Elles  peuvent  peser  avec 
précision  des  bateaux  chargés  de  150  tonnes , et  il  est  très-rare  aux  États-Unis  que  les 
chargements  dépassent  ou  même  atteignent  la  moitié  de  ce  poids. 

Cet  appareil  se  fabrique  en  grand  â New-York. 
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CHAPITRE  XI. 

9'  Partie  de  la  ligue  navigable  de  Philadelphie  à la  Susquehaxwah , 
on  canal  de  l'union. 

Historique  à partir  de  la  paix  de  Qand.  — Commencement  des  travaux  en  mars  1821.  — Ouverture  du  canal  en  1828. 
— Manque  d'eau;  difficulté*  d'alimentation;  rage»  hydrauliques  et  machine*  à vapeur  peur  élever  l'eau  jusqu'au 
bief  de  partage  ; immense  réservoir.  — Rigole  navigable  du  Swstara,  bassin  de  Pine  Grovc  ; chemin  de  fer. — 
Construction  de  la  digue  du  réservoir.  — Dépense  de  la  machine  A feu;  sa  puissance.  — Planchéiage  du  canal  pour  Te 
rendre  étanche.  — Ressources  alimentaires  tirées  du  Tulprlioiken  et  du  Quiltapahilla. — Dimensions  du  canal.  — Ou- 
vrages d'art.  — Pentes  à racheter  ; élévation  du  bief  de  partage  ; nombre  des  écluses  ; souterrains  ; écluses  à peser.  — 
Dimensions  des  écluses;  discussion  soutenue  par  M.  I..  Baldwin  contre  1rs  petites  écluses.  — En  1857,  la  compagnie  se 
décide  en  faveur  d'écluses  semblables  à celles  du  canal  de  Pensylvanic , et  sollicite  le  secours  de  l'État  pour  reconstruire 
toutes  les  siennes  sur  ce  modèle , et  pour  élargir  le  canal.  — Dimensions  et  charge  des  bateaux  ; frais  de  traction.  — 
Itinéraire  sur  le  canal  ; sa  longueur  et  celle  de  ses  dépendances.  — Trajet  île  Philadelphie  à Middletown  sur  les  canaux 
du  Schuylkill  et  de  ITjiion,  et  par  le  chemin  de  fer  de  Columbia  et  le  canal  latéral  à la  Susquchannah.  — Dépense  de 
construction.  — Dette  de  la  compaguie.  — Appui  donné  par  1 État  à {a  compagnie  à diverses  époques  ; loterie.  — Tarif 
des  péages.  — Mouvement  et  revenu  du  canal.  — Nombre  des  bateaux.  — Frais  d'entretien , d'exploitation  et  d'admi- 
nistration. — Solidarité  des  deux  canaux  du  Schuylkill  et  de  lToion.  — Marchandises  qui  se  rendent  à Philadelphie  par 
la  double  voie  de  ces  canaux  et  du  chemin  de  fer  de  Columbia.  — Persévérance  déployée  pour  l'exécution  du  canal  de 
l'Union» 


La  compagnie  du  canal  de  l'Union,  dont  la  tâche  fut  réduite  par  la  loi  du  S mars 
1815  à joindre  le  Schuylkill  à la  Susquehannah  par  le  Tulpehockcn  et  le  Swatara , 
s’ (.'lait  occupée  activement  dès  sa  fondation,  en  181 1 , de  se  procurer  des  fonds  et  de 
mettre  à profit  son  privilège  de  loterie.  Elle  avait  cherché,  mais  sans  succès,  à em- 
prunter sur  l’ensemble  de  ses  ressources,  y compris  ce  privilège , une  somme  de 
cent  .mille  dollars.  Après  la  paix  de  Gand  (1815)  elle  fit  des  démarches  près  de  la  légis- 
lature afin  d'avoir  de  l’assistance.  Mais  la  pénurie  du  Trésor  el  la  déplorable  situation 
financière  du  pays  tout  entier  rendirent  stériles  le  bon  vouloir  des  Chambres  et  les  in- 
stances de  la  compagnie.  En  novembre  1820,  la  compagnie  avait  réuni,  par  sn  loterie 
ou  par  des  souscriptions,  une  somme  de  280,000  fr.  Elle  se  flattait  de  l’espoir  d’obte- 
nir de  l’Etat  quelques  secours  et  sollicitait  de  sa  part  la  garantie  d’un  intérêt  de  C p. 
100  pour'un  emprunt  de  4,206,700  fr.  qu’elle  jugeait  devoir  suffire,  avec  ce  qu’elle  at- 
tendait de  sa  loterie,  à l’achèvement  des  travaux. 

Au  mois  de  mai  1821,  la  compagnie  s'organisa  pour  se  mettre  à l’œuvre.  Elle  appela 
à son  service  un  ingénieur  capable , M-.  L.  Baldwin  , qui  s’était  signalé  par  la  construc- 
tion d’une  vaste  digue  au  travers  des  lagunes  qui  entourent  Boston.  Elle  était  parve- 
nue à réunir  une  certaine  somme.  A la  fin  de  1821 , sa  loterie  lui  avait  rapporté  385,300 
fr.  Enfin,  le  15  février  1822,  celte  persévérance,  que  trente  et  un  ans  de  mécomptes  et 
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de  retards  «'avaient  pu  abattre,. fut  couronnée  d’un  premier  sucrés.  Un  marché  géné- 
ral fut  signé  avec  un  entrepreneur  intelligent,  qui  entama  le  terrain,  le  15  mars,  au 
bief  de  partage.  Depuis  lors  les  travaux  furent  conduits  avec  activité,  tant  par 
M.  L.  Ilaldwin  que  par  M.  Canvass  White , autre  ingénieur  d’un  mérite  éprouvé,  qui  lui 
succéda  en  avril  1823,  et  le  canal  fut  livré  à la  circulation , du  Schuylkill  à la  Susque- 
Iiannah  , le  t7  mars  1828;  il  l’eût  été  un  an  plus  tôt  sans  un  accident  arrivé  à l’un  des 
mécanismes  employés  pour  élever  jusqu’au  bief  de  partage  l’eau  alimentaire.  Mais  la 
compagnie  n’était  pas  encore  au  terme  de  ses  labeurs.  Beaucoup  d’eau  se  perdait  par- 
tout où  la  ligne  traversait  ce  calcaire  fendillé  et  caverneux,  que  nous  avons  déjà 
signalé  à l’occasion  du  canal  du  Schuylkill.  Ce  fut  à ce  point  que,  dans  la  campagne  de 
1830 , le  canal  dut  chômer  à l'époque  de  l’étiagc  pendant  soixante-cinq  jours.  11  fallut 
donc  s'assurer  à grands  frais  un  nouvel  approvisionnement  d’eau  et  rendre  le  canal 
étanche  partout  où  il  était  ouvert  dans  le  terrain  calcaire.  Ou  dut  aussi  y ajouter  une 
ramification  dirigée  vers  le  gisement  d’anthracite  situé  aux  sources  du  Swatara.  Ce  fut 
seulement  pendant  l'été  de  1830  que  le  canal  fut  définitivement  porté  à l étal  d’en- 
tretien. 

L’alimentation  du  canal  de  l’Union  a été  extrêmement  difficile.  On  avait  supposé  d’a- 
bord que  les  sources  et  les  ruisseaux  de  la  montagne  y suffiraient;  mais  il  n’en  a point 
été  ainsi.  La  perte  d’eau  par  infiltration  dans  le  bief  de  partage  était  énorme  ; car  ce  bief 
est  ouvert  presque  en  totalité  dans  le  terrain  calcaire.  Vainement,  pour  y obtenir 
l'approvisionnement  nécessaire , on  y a creusé-  le  canal  à 3"  au-dessous  du  niveau 
primitivement  adopté  par  M.  Weston  ; vainement  on  en  a exhaussé  les  bords  de  manière 
à pouvoir  y amasser  unehauleur  d’eau  de  t”,52,  afin  qu’il  remplit  1’oflicc  de  réservoir; 
vainement  on  l'a  garni  d’un  pjanchéiage  exécuté  avec  soin  ; vainement  on  avait  dès  l'o- 
rigine établi  des  roues  hydrauliques  et  des  machines  à vapeur  pour  élever  à ce  bief  de 
partage  l'eau  courante  du  Swatara  : il  a fallu  se  ménager  d’antres  ressources  encore. 

Aujourd’hui  les  moyens  d’alimentation  sont  suffisants.  On  y a pourvu  par  de  grands 
efforts. 

A la  reprise  des  travaux,  en  1821,  ■pour  s'assurer  une  plus  grande  quantité  d'eau,  on 
a modifié  le. plan  primitif,  qui  consistait  à se  tenir  dans  le  vallon  du  Quittapnhilla , 
affinent  du  Swatara,  à la  partie  supérieure  du  versant  occidental,  pour  longer  en- 
suite le  Swatara.  Afin  d’éviter  le  terrain  calcaire  qui  constitue  le  vallon  du  Quitta- 
pnhilla  , et  de  se  dispenser  d'indemnités  assez  considérables  qu’il  eût  fallu  payer  aux 
propriétaires  des  moulins  riverains  de  ce  ruisseau , une  fois  sorti  du  vallon  du  Ttilpe- 
hocken,  on  s’est  borné  à effleurer  les  sources  du  Quittapahilla,  et  l’on  s'est  dirigé  sur 
le  Swatara  Iui-méme,  de  manière  à le  rejoindre  bien  en  amont  du  confluent  du'  Quitta- 
paliilla  , par  le  vallon  au  fond  duquel  coule  le  ruisseau  appelé  Clarke’s  Creek.  Mais  on 
n’a  atteint  ainsi  le  Swatara  qu’à  une  certaine  distance  du  bief  de  partage  et  près  d’un 
point  où  ses  eaux  sont  à 4 1”  au-dessous  du  niveau  de  ce  bief,  que  cependant  le  Swatara 
doit  alimenter.  Pour  éviter  d’avoir  une  pareille  différence  de  niveau  à racheter  par  des 
pompes,  on  avait  construit  d’abord  une  rigole  qui,  prenant  les  eaux  du  Swatara  à 
une  certaine  distance,  les  couduit  latéralement  à la  rivière  dans  la  ravine  du  Clarke’s 
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Creek,  où  on  les  a maintenues,  par  un-barrage,  à 12"  au-dessus  du  Swatara.  De  là  des 
roues  hydrauliques  et  une  machine  à vapeur  les  font  monter  jusqu'au  bief  de  partage. 
Mais  dès  1827,  quand  le  canal  fut  terminé,  on  s'aperçut  que  l’on  n'aurait  point  aiusi, 
à beaucoup  près-,  l’eau  nécessaire  pendant  réliage.  .On  se  décida  alors  à établir  un 
grand  réservoir  dans  le  lit  du  Swatara.  A 18  kilom.  du  canal,  en  remontant  le 
Swatara,  il.s'est  rencontré  une  localité  favorable  où  , à l’aide  d’une  digue  de  131“  de 
long , haute  de  12* ,20  au  plus,  et  bien  assise  sur  le  roc , on  a pn  former  un  étang  de 
292  hectares  de  superficie  et  contenant  10,337,400  ■*“•  «*■  d’eau , dont  1 1 ,300,000  e“k 
peuvent  être  utilisés  pour  le  canal.  L’eau  de  ce  réservoir  descend  au  canal,  d'abord 
parle  lit  du  Swatara  lui-même  pendant  0,850",  puis  pendant  11,000"  par  une  rigole 
navigable  latérale  à la  rivière.  Au  moyen  de  barrages  établis  dans  le  Swatara,  la  navi- 
gation remonte  non-seulement  jusqu'au  réservoir  , mais  18  kilom.  plus  haut,  jusqu'à 
Fine  Grave.  Là  est  un  bassin  auquel  vient  aboutir  un  chemin  de  fer  parlant  du  "gîte 
voisin  d’anthracite  et  ayant  C kilom.  de  long. 

La  rigole  navigable  qui  sort  du  réservoir  a C"  de  large  , 1*,22  de  profondeur  d'eau 
et  une  pente  de  0“, 00078  par  mètre.  11  a fallu  la  planchéier  sur  un  espace  de  230".  Elle 
aboutit  dans  le  canal  en  un  endroit  escarpé,  où  l’on  a pu  proGlcr  du  lit  du  Clarke's 
Creck  pour  y placer  le  canal  lui-même , qui  alors,  sur  un  certain  espace  , a jusqu’à 
10", 08  de  profondeur.  C’est  à la  fois  un  bassin  pour  les  roues  hydrauliques,  qui  met- 
tent en  mouvement  les  pompes  alimentaires  , et  un  récipient  où  ces  pompes  peuvent 
puiser  par  une  courte  dérivation.  Le  niveau  de  l’eau  dans  ce  bief  est  à 29“,28  au-des- 
sous du  bief  de  partage,  et  à 11", 90  au-dessus  du  Swatara,  qui  coule  au  pied  du  coteau. 
L'eau  est  élevée  par  les  pompes,  que  mettent  en  mouvement  îles  roues  hydrauliques  et 
que  machine  à vapeur  de  cent  chevaux,  à 30“  environ  au-dessus  du  niveau  qu'a  le 
canal  en  cet  endroit.  Elle  est  menée  ensuite  au  bief  de  partage.  La  rigole  alimen- 
taire qui  l'y  conduit  est  close  de  toutes  parts.  C'est  un  cylindre  bien  étanche,  de 
1“,07  de  diamètre  intérieur,  d'une  longueur  de  5,417”,  dont  2,272”  en  briques 
cimentées  par  du  mortier  hydraulique,  et  3,145"  en  fortes  douves  de  pin  blanc 
ou  de  Weymouth  ( pinus  strobus  ),  .cerclées  en  fer.  On  n’a  employé  le  bois  que  là  où  la 
configuration  du  terrain  exigeait  que  la  rigole  fut  au-dessus  du  sol.  Ou  l’a  soutenue 
alors  par  de  fortes  pièces  de  charpente.  On  a évité  avec  soin  de  poser  la  rigole  en  l»ois 
sur  le  sol,  de  crainte  qu'elle  ne  pourrît.  Elle  n’a  été  complètement  terminée  qu’en  1835. 

On  estime  que  l’eau  contenue  dans  le  grand  réservoir  du  Swatara  suffirait  à alimen- 
ter le  canal*  pendant  200  jours. 

Au-dessus  du  réservoir,  la  navigation  se  continue , avons-nous  dit,  dans  le  Swatara 
jusqu'au  bassin  de  Pinc  Grave.  Quoique  le  réservoir  baisse  pendant  l'étiage  lorsqu'il  sert 
à alimenter  le  canal,  tout  est  arrangé,  au  moyen  d’une  dérivation  et  d'une  écluse,  de  telle 
sorte  que,  tant  que  la  baisse  n'est  pas  de  plus  de  3",  la  navigation  n’est  pas  interrom- 
pue de  Pinc  Grave  au  canal  de  l’Union. 

Pour  établir  le  grand  réservoir  dans  le  Swatara,  on  a profilé  de  la  passe  que  s’est 
ouverte  ki  rivière  dans  le  Blue  Mountain.  En  barrant  ce  défilé,  qui  n’a  que  131“  de 
large  * on  a pu  former  un  bassin  de  9,600“  de  long.  La  digue  construite  à cet  effet  est 
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dirigée  de  l'est  à l ouesl.  Du  côté  du  l’ouest,  elle  s’appuie  sur  le  rocher  au  travers 
duquel  la  rivière  s’est  frayé  un  passage;  et  sur  un  intervalle  de  61"',  elle  est  en  cadres 
de  charpente  remplis  de  blocs  de  pierre  et  de  cailloux.  Sur  le  reste  de  sa  longueur  ce 
n'est  qu’un  terrassement  mêlé  de  débris  de  rochers.  La  totalité  de  la  digue  repose  sur 
le  roc. 

La  portion  de  la  digue  qui  est  eu  charpente  a une  hauteur  de  12”, 20.  Elle  est  faite 
de  madriers  de  0“,23  sur  0”,30,  assemblés  en  cadres  de  1",80  à 2”, 50  de  côté. 
Les  cadres,  posés  les  uns  sur  les  autres,  sont  reliés  par  de  fortes  chevilles  en  bois  et 
se  dressent  contre  le  rocher  à pic,  qui  sert  de  paroi  au  défilé  du  côté  de  l'ouest.  Cette 
charpente  s’appuie  à son  autre  extrémité  contre  un  épaulement  en  pierres  et  en  chaux 
hydraulique,  qui  a une  élévation  de  IA", 00,  c’est-à-dire  do  2”, 40  de  plus  que  la  char- 
pente , et  qui  flanque  et  soutient  le  reste  de  la  digue  qui  est  en  remblais 

Les  cadres  inférieurs  de  la  cliarpenle  sont  en  chêne  blanc  ou  white  ouk  (</ucrcus  alla). 
Les  cadres  supérieurs  sont  en  pin  blanc  ou  ir hile  pine.  L'épaisseur  de  la  charpente  est 
de  33“,55.  Elle  est  garnie,  en  amont,  d’une  masse  de  gravier  et  de  terre  qui  a 33“,55 
à sa  base , ce  qui  donne  à cette  portion  de  la  digue  une  base  de  07”,  10. 

La  charpente  est  recouverte  d’un  fort  plancher  en  chêne. 

La  portion  de  la  digue  qui  est  en  charpente  sert  de  déversoir.  La  partie  orientale 
de  la  digue  , composée  de  simples  remblais , a 3”  de  plus  d’élévation , et  atteint  ainsi 
une  hauteur  de  !5~, 20  au-dessus  du  fond  du  réservoir.  Elle  occupe  une  longueur  de 
70".  Son  épaisseur  à la  base  est  de  7!)", 30,  et  à fleur  d'eau  de  18”, 30. 

Ce  réservoir  a douze  vannes  de  O"”1'"-,  186  chacune.  Le  vannage  tout  entier  est  logé 
dans  une  forte  charpente  qui  le  garantit  du  choc  des  glaces  flottantes  et  des  bois 
de  dérive.  - 

La  machine  à vapeur  qui  élève  l’eau  du  réservoir  au  bief  de  partage,  à raison  de 
12,735”''-  "b-  par  24  heures,  occasionne,  entretien  compris,  une  dépense  de  ICO  fr.  pat- 
jour  de  marche. 

Le  planchéiage,  auquel  on  a eu  recours  pour  rendre  le  canal  étanche  au  bief  de  par- 
tage , se  compose  de  planches  de  5 centimètres  d'épaisseur , bien  jointées,  posées  dans 
le  fond  du  canal  et  sur  ses  deux  parois  avec  une  inclinaison  de  45°.  Elles  portent  sur 
des  traverses  mises  de  t'",52  en  t”,52,  ou  de  1~,83  en  l"',83. 

On  a planchéié  de  même  plusieurs  parties  du  canal  sur  le  versant  du  Tulpehocken , 
et  plus  tard  quelques  autres  parties  sur  le  versant  du  Swatara.  Sans  doute,  si  l’on 
était  encore  à construire  le  canal,  on  préférerait  un  ciment  hydraulique  à un  revêtement 
en  planches , aujourd'hui  que  les  travaux  de  M.  Yicat  ont  fixé  l'attention  sur  ce  précieux 
mortier  et  ont  montré  qu'il  était  facile  de  s’en  procurer  en  tout  pays. 

Vers  le  milieu  du  bief  de  partage,  au  village  de  Lebauon,  une  autre  pompe  à feu 
élève  jusqu’au  niveau  du  canal  les  eaux  des  plus  importantes  sources  du  Quiltapahilla, 
réunies  à cet  effet  dans  un  bassin  situé  à 1 1”  au-dessous  de  ce  niveau.  Le  Quiltapahilla, 
sur  ce  point,  ne  fournit,  à l’étiage,  que  0*“'- ,“1,  ,22  par  seconde. 

L'extrémité  orientale  du  bief  de  partage  reçoit  les  eaux  de  quelques-unes  des  sources 
du  Tulpehocken  rassemblées  dans  le  réservoir  de  Kenlner.  Elles  ai  rivent  au  canal  par 
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une  rigole  de  2,800”  de  long,  profonde  de  0*,61  et  large  de  1*,37  avec  une  pento 
de  0“ ,00045  par  mètre.  Le  réservoir  de  Kentner  a 11  hect.  de  superficie.  Un  autre 
réservoir  de  3 hect. , placé  au  niveau  du  bief  de  partage,  contribue  aussi  à l’alimenter. 

C’est  sur  ces  sources  du  Tulpehocken  et  du  Quiltapahilla,  léguées  à la -nouvelle  com- 
pagnie par  l’ancienne,  mais  prises  plus  haut  qu’aujourd'hui,  et  par  conséquent  en  un 
point  où  elles  sont  moins  abondantes  encore , que  l’une  et  l’autre  avaient  compté  d’a- 
bord pour  subvenir  en  entier  à l’approvisionnement  du  canal.  C’est  à peine  cependant 
si , à l’époque  de  la  sécheresse , les  deux  réservoirs  voisins  du  bief  de  partage  et  au 
même  niveau  que  lui , peuvent  lui  fournir  le  plus  modique  contingent.. 

Les  dimensions  du  canal  de  l'Union  sont  : 

Largeur  ii  la  ligne  d’eau . 10"  98 

au  plafond * 7 32 

hauteur  d’eau . t 22 

Le  canal  de  l’Union  ofTre  un  pont-aqucduc  de  84”  de  long,  sur  lequel  on  traverse 
le  Swatara.  Un  autre  pont-aqueduc  de  53", 38  sert  à franchir  le  Swatara’  près  de  la 
rigole  navigable.  11  y en  a un  troisième  pour  passer  d’une  rive  à l’aulrt»  du  Tulpe- 
hocken. On  y compte  en  outre  (2  moindres  aqueducs,  49  pontceaus  en  dessous,  L30 
ponts  en  dessus  du  canal  proprement  dit,  28  sur  la  rigole  navigable  et  43  dé- 
versoirs. 

Les  murs  de  soutènement  et  les  perrés  occupent  un  développement  de  22 1 kilom. 

La  pente  à racheter  est  de  94", 85  sur  le  versant  du  Schuylkill , et,  sur  l’autre  versant, 
do  58", 72  jusqu’au  niveau  du  canal  de  Pensylvanie  à Mkldletown.  Sur  la  rigole  naviga- 
ble, il  y a une  pente  à racheter  de  29”, 13. 

Le  bief  de  partage  est  à 147”, 10  au-dessus  de  la  mer. 

' On  compte  sur  le  versant  du  Schuylkill  54  écluses , non  compris  2 écluses  de  garde, 
et  sur  le  versant  de  la  Susquchannah  37,  indépendamment  de  2 écluses,  chacune 
de  2", 44  de  chute,  qui  rattachent  le  fleuve  au  bassin  dan»  lequel  aboutit  le  canal.  Sur  la 
rigole  navigable  il  y a 13  écluses  qui  sont  entièrement  en  bois.  Les  autres  sont  en  ma- 
çonnerie. - 

Au  bief-dc  partage  il  existe  un  souterrain  de  221”,  au  travers  delà  crête  qui  sépare  le 
Swatara  des  sources  du  Quiltapahilla.  Il  est  large  de  5“ ,50  et  haut  de 4", 25.  Il  n’a  coûté 
que  483"  ,70^  le  mètre  courant.  La  construction  paraît  cependant  en  avoir  été  ditllcilr. 

Il  y a 2 écluses  â peser,  l’une  à Reading,  l’autre  aux  Walerworks. 

La  dimension  des  écluses  du  canal  de  l'Union  a donné  lieu  ù des  débats  animés,  qui 
ont  duré  même  après  l’achèvement  du  canal,  et  qui  aujourd'hui  sont  à peine  clos, 

M.  Weston , l'ingénieur  de  l’ancienne  compagnie,  ne  voulait. d'abord  que  de  très-pe- 
tites écluses,  parce  qu’il  supposait  que  les  bateaux  ne  porteraient  qu’une  dizaine  de 
tonnes.  Un  peu  plus  tard  cependant,  quand  le  moment  de  l’exécution  fut  venu,  il  les 
agrandit  de  telle  sorte  qu’il  put  y passer  des  bateaux  chargés  de  18  à 20  tonnes.  Pendant 
les  premières  années  du  dix-neuvième  siècle , les  hommes  (pii  s’occupaient  de  la  ques- 
tion des  voies  de  communication  aux  États-Unis,  étaient  presque  tous  d’avis  que  le 
meilleur  système  de  navigation  artificielle  consistait  à employer  des  bateaux  assez 
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petits  pour  qu’un  seul  cheval  put  les  traîner  aveu  uue  vitesse  de  3 ; à 4 kiloni . par  heure. 
On  connaît  les  recommandations  de  l’homme  à qui  le  Nouveau-Monde  et  la  civilisation 
doivent  le  bateau  à vapeur,  de  l’illustre  Fulton , en  faveur  de  canaux  extrêmement 
étroits,  destinés  à recevoir  des  bateaux,  de  5 à G tonnes.  Eu  1821 , quand  la  compa- 
gnie de  l'Union  reprit  son  oeuvre  avec  la  ferme  résolution  de  l’achever,  elle  adopta, 
d’après  l’avis  de  M.  L.  Baldwin,  une  largeur  de  12“',20  à la  ligne  d’eau  et  de  7”, 60  a 
plafond;  et  pour  les  écluses,  22" ,85  de  longueur  sur  3", 80.  Mais  peu  après,  le  conseil 
d’administration  changea  d'avis  et  réduisit  la  largeur  des  écluses  à 2”, 60,  en  di- 
minuant seulement  celle  du  caual  de  1”,22  à la  ligne  d'eau,  et  de  0”,30  au  plafond.  La 
profondeur  du  canal  fut  aussi  iixée.à  l",22au  lieu  de  I“,52.  M.  L.  Baldwin  aima  mieux 
quitter  le  service  de  la  compagnie  que  de  souscrire  à ces  modifications,  du  moins 
en  ce  qui  concernait  la  largeur  des  écluses.  Alors  s'engagea  entre  l'administration 
du  canal  et  lui  une  polémique  dans  laquelle  il  établit  que,  d'après  les  exemples  de 
tous  les  canaux  du  France  et  d’Angleterre,  le  rapport  entre  la  largeur  des  écluses 
et  celle  du  canal  au  plafond  devait  être  à peu  près  de  I à 2.  Il  lit  voir  même  que  généra- 
lement la  largeur  des  écluses  dépassait  la  moitié  de  celle  du  plafond  du  canal.  Quoique 
M.  Baldwin  n’embrassât  pas  dans  sa  discussion  tous  les  éléments  qui  peuvent  influer 
sur  la  facilité  de  traction,  et  qu'il  fit,  par  exemple;  abstraction  de  la.  profondeur  du 
canal,  sa  critique  tout  empirique  était  fondée,  et  il  avait  raison  de  dire  à la  conipar 
gnic  qu'il  fallait  ou  élargir  les  écluses  ou  rétrécir  le  caual,  mais  que  l’élargissement 
des  écluses  était  incomparablement  le  meilleur  parti,  Une  circonstance  grave  vint  bien- 
tôt fourni)-  à M.  Baldwin  uu  puissant  argument.  L’Etal  de  Pensylvauie  commença  son 
réseau  de  canalisation;  il  fut  décidé  que  les  écluses  y auraient  4”, 57  sur  27”, 4$. 
Il  était  évident,  dès  lors,  que  l'intérêt  de  la  compagnie  du  canal  de  l’Union  était 
d’adopter  les  mêmes  proportions.  Cependant,  celles  de  2”, GO  sur  22” ,83  préva- 
lurent. Dans  les  rapports  annuels  de.  l'administration  du  canal,  jusqu’en  183G,  il  .a  été 
d'usage  presque  régHÜer  d’insérer  une  justification  de  ces  dimensions.  En  1837  seule- 
ment, la  coiu|iagnie  a senti  et  a avoué  sa  faute.  Elle  a pris  la  résolution  de  donner  au  ca- 
nal et  aux  écluses  les  dimensions  usitées  sur  les  principaux  canaux  du  pays.  Elle  s’est 
adressée  à la  législature  pour  obtenir  des  secours  qui  lui  permissent  d'opérer  cet 
élargissement  général.  D’après  le  mémoire  présenté  |iar  elle  à la  législature  à U lin  de 
1838,  la  dépense  devait  être  pour -le  caual,  abstraction  faite  de  la  rigole  navigable., 
tle  1 ,000,000  doll.  -Nous  avons  déjà  dit , à l’occasion  du  canal  du  SchuylkilL  ( page  455) , 
qu’eu  1830  les  deux  Chambres  avaient  voté  en  sa  faveur  une  allocation  de  2, 133,300  fr. 
(400,000  doll.),  mais  que  ce  vote  était  demeuré  sans  effet  parce  que  le  Gouverneur 
avait  refusé  de  le  sanctjonner. 

Ea  chute  des  écluses  est  généralement  de  l”,52à  1”,83.  Quelques-unes  n’ont  pas  plus 
de  1",37.  Uu  petit  nombre  a de  2r,13  à 2”, 44.  . - 

La  conséquence  de  l’exiguïté  des  écluses,  c'est  que  les  bateaux  qui  les  traversent 
ne  peuvent  avoir  que  2”, 44  de  plus  grande  largeur  et  22"  de  long;  sur  les  cauaux  de  l'É- 
tat  de  Pensylvanie  et  sur  celui  du  Schuylkill  avec  ses  nouvelles  écluses,  les  dimen- 
sions ordinaires  sont  de  A ”,42  de  largeur  au  centre  sur  25“ ,02  de  long.  La  charge 
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est  ordinairement  île  20  ou  25  tonnes,  au  lieu  de  50  à 00  et  quelquefois  tuéme  de  70  ijuc 
reçoivent  les  bateaux  sur  l’artère  de  Pensylvanie.  Les  rapports  de  l'administration  du 
canal  mentionnent  cependant  des  bateaux  de  blé  qui  ont  porté  jusqu’à  30  tonnes.  L’équi- 
page se  compose  de' deux  hommes  et  d’un  enfant.  A la  lin  de  1838,  la  compagnie 
estimait  qu’on  parcourait  50  kilom.  par  jour;  que  les  frais  journaliers , y compris 
le  loyer  du  bateau,  étaient  de  29  f'-  34  c-,  et  que  la  traction  coûtait  ainsi , par  tonne  et 
par  kilomètre , avec*  un  chargement  de  25  tonnes  , 0fr  024  , au  lieu  de0f‘ 014  qu’elle 
considérait  comme  représentant  le  coût  de  la  traction  shi1  les  canaux  de  l’État , le 
chargement  étant  de  6o  tonnes  et  la  ma rche_ journalière  de  40  kilom.  A la  même  époque 
M.  Aycrigg,  l’un  îles  ingénieurs  au  service  de  la  Pensylvanie,  ayant  été  conduit-il  re- 
cueillir beaucoup  d'informations  sur  les  frais  de  traction  dans  cet  État , établissait  u n 
chiffre  plus  élevé.  Mais  au  lieu  de  considérer  un  seul  voyage,  il  prenait,  et  avec  rai- 
son , pour  base  de  son  calcul,  une  saison  tout  entière  qu’il  réduisait  à 7 mois,  et  pen- 
dant laquelle  il  supposait  que  les  bateaux  faisaient  un  trajet  total  de  3,450  kilom.  en 
19  voyages.  D’après  ces  données,  il  trouvait  que  la  traction  revenait,  par  tonne  et  par 
kilomètre  : 

Dans  un  bateau  do  25  tonnes,  à 0r'.  Oit 

55 .»  021 

100  .........  > 016 

Mesuré  depuis  le  point  de  la  vallée  du  Scliuylkill  où  la  compagnie  avait  commencé 
ses  travaux,  c’est-à-dire  depuis  l’extrémité  supérieure  du  canal  Girard  située  à 9 kilont. 
en  aval  de  Keading,  le  canal  de  l'Union  aurait  jusqu’à  la  Susquehannah  une  longueur 
totale  de  132  kilom. 

Voici  quel  est  l’itinéraire  depuis  ce  point  du  Scliuylkill  jusqu'à  la  Susquehannah  : 

ITINÉRAIRE  SCR  LE  CAS  AI.  DE  L'UNION, 
à partir  de  f extrémité  du  chemin  de  haiage  établi  le  long  du  Scliuylkill. 
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Celle  longueur  totale  se  répartit  ainsi  entre  les  deux  versants  et  le  bief  de  par- 
tage : 


Versant  oriental..  . - S*u,“'44 

Bief  de  partage.  . Il  2i 

Versant  occidental ■ 54  39 


Total.  132  C".  65 


Mais  en  réalité,  la  navigation  dans  le  Schuylkill  formant  aujourd'hui  partie  de  la  con- 
cession de  la  compagnie  du  Schuylkill,  il  yaà  retrancher  environ  .4,009*  du  versant 
oriental,  ce  qui  réduit  à 128  kilmn.  le  développement  du  canal  de  l’L'uion. 

C’est  d’ailleurs  un  canal  continu,  et  non  une  série  de  dérivations  et  de  biefs  en  lit  de 
rivière  comme  la  navigation  du  Schuylkill. 

La  rigole  navigable  et  le  Swatara  amélioré  en  amont  du  réservoir  donnent  en  outre 
une  navigation  de  3(1  kilom. 

Le  chemin  de  fer  de  Pine  Croie , qui  continue  le  Sivatara  amélioré,  a 6 kilom. 

Le  développement  total  du  canal  de  l’Union  et  de  ses  embranchements  est  donc  de 
170  kilom. 

La  distance  de  Fair  Mount  à l'embouchure  du  canal  de  l’Union  dans  le  Schuylkill  est, 
par  le  canal  du  Schuylkill,  de  100  kilom.  ; du  Schuylkill  à la  Susquehannah , par  le 
canal  de  l'Union,  elle  est  de  128  kilom.  La  distance  de  Philadelphie  à Middletown,  sur 
la  Susquehannah,  par  les  canaux  du  Schuylkill  et  de  l’Union  , est  donc  de  228  kilom. , 
c’est-à-dire  de  06  kilom.  de  plus  que  par  le  chemin  de  fer  de  Columbia  et  le  canal  la- 
téral à la  Susquehannah. 

La  pente  et  contre-pente  de  Philadelphie  à Middletown,  par  les  canaux  du  Schuylkill 
et  de  l'Union,  est  de  205", 88. 

Le  bassin  du  canal  latéral,  à Middletown,  dans  lequel  débouche  le  canal  de  l’Union, 
a 183”  de  long  sur  70", 50  de  large,  ce  qui  représente  une  superficie  de  lk"'-  ,40. 

L’ingéniaur  qui  fut  chargé  des  travaux  à la  lin  du  dernier  siècle,  M.  Westou,  estimait 
que,  mémo  avec  de  petites  dimensions,  le  canal  de  l’Union  coûterait  0,512,000  fr.  11 
est  vrai  qu’il  entendait  construire  les  ouvrages  d’art  dans  un  style  assez  peu  dis- 
pendieux , et  que , renonçant  à creuser  un  canal  continu , il  se  proposait  de  tirer  parti 
du  lit  des  rivières  et  d’y  établir  la  navigation  au  moyen  de  barrages  et  d’écluses  laté- 
rales. En  1821,  les  promoteurs  de  l’entreprise  renouvelée  paraissaient  croire  qu’en 
tenaul  compte  des  propriétés  de  l’ancienne  compagnie  , dont  ils  étaient  les  héritiers, 
ils  ne  dép-'iisèraient  pas  plus  d’un  million  de  dollars.  Ce  chiffre  a été  de  beaucoup  dé- 
passé. Les  frais  d'établissement  du  canal , jusqu’au  moment  où  il  a été  réellement 
achevé,  doivent  être  évalués  à 14,000,000.  fr. 

Soit  par  kilom.,  en  ne  comptant  que  les  128  kilom.  utiles,  109,375  fr. 

Le  capital  représenté  par  les  actions  de  la  compagnie  au  nombre  de  4, 189,  de  1,033''  33' 
chacune,  est  de  4,408,300  fr. 

i.a  loterie  lui  avait  rendu  le  15  novembre  1825,  133, 001, 70  doll.  Jusqu’à  l’aboli- 
tion de  la  loterie  par  l’Etat  de  Pensylva nie  ( 1833),  la  compagnie  a dû  en  retirer 
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une  somme  de  100,000  à 160,000  fr.  par  an,  ce  qui  pendant  8 ans  représenterait 
l,000,000fr.  environ,  et  porterait  le  produit  total  de  la  loterieà  1,700,000  fr.  à peu  près; 
mais  celte  somme  a été  exclusivement  employée  à compter  des  intérêts  aux  actionnai- 
res, conformément  à la  loi  du  26  mars  1821.  Elle  a eu  recours  successivement  à des 
emprunts  qu’elle  a négociés  à des  conditions  passables.  Depuis  la  reprise  des  travaux 
jusqu’en  1826,  elle  avait  emprunté  650,000  doit.  Au  mois  d’août  1826,  elle  ouvrit  un 
autre  emprunt  de  280,000  doll.  Ces  deux  emprunts  étaient  convertibles  en  actions  au 
pair  au  gré  des  prêteurs.  Plus  tard  , d’autres  emprunts  ont  eu  lieu,  et  à la  fin  de  1836, 
elle  avait  une  Jette  de  9,493,300  fr.,  dont  l’intérêt  était  de  569,700  fr.  Il  y avait  en  outre 
quelques  emprunts  temporaires  d’une  quotité  très-limitée.  Mais  la  compagnie  était 
enfin  au  ternie  de  son  entreprise,  et  depuis  lors  jusqu'au  1er  janvier  1839,  sa  dette 
u'a  pas  augmenté. 

La  compagnie  a reçu  de  l’Etat , à diverses  époques , un  appui  qui  lui  a été  fort  utile. 

La  loi  du  2 avril  181 1 avait  pourvu  à ce  que  la  loterie  lui  fût  plus  productive  que  par 
le  passé;  à cet  effet,  elle  avait  prohibé  la  vente,  sur  le  territoire  de  la  Pensylvanie, 
îles  billets  de  loterie  des  autres  Etats. 

La  loi  du  29  mars  1819,  qui  ordonna  la  réouverture  des  registres  de  souscription, 
affecta  le  produit  de  la  loterie  à payer  un  intérêt  de  6 p.  100  aux  nouveaux  souscripteurs. 
Elle  assimila  même,  sous  ce  rapport,  aux  nouveaux  actionnaires  ceux  des  anciens  por- 
teurs d’actions  qui  n’avaient  pas  encouru  la  déchéance. 

La  loi  du  20  mars  1821  accorda  à la  compagnie  une  souscription  par  l’État  de  250 
actions  ou  de  50,000  Joli.  Cette  souscription  était  subordonnée  à la  réunion  par  les 
actionnaires  particuliers,  souscripteurs,  depuis  le  29  mars  1819,  d’un  capital  de 

450.000  doll.,  condition  qui  fut  remplie.  La  même  loi  garantit  à ces  actionnaires, 
pendant  25  ans,  jusqu'à  concurrence  d’un  capital  de  450,000  doll.,  un  intérêt  do 
6 p.  100  de  leurs  versements;  dans  le  cas  où  le  produit  de  la  loterie  ne  suffirait 
pas  à parfaire  ce l intérêt.  Elle  supprima  l’article  de  la  loi  de  1811  qui  limitait  à 

340.000  doll.  la  somme  que  la  compagnie  pourrait  lever  au  moyen  d’une  loterie,  et 
autorisa  la  compagnie  à se  procurer  par  celte  voie  annuellement  une  somme  suffisante 
poursubvenir  au  service  d’un  intérêt  de  6 p.  100,  c’est-à-dire  160,000  fr.  Mais  elle  sus- 
pendit, jusqu’à  l’achèvement  des  travaux,  la  garantie  d’intérêt  octroyée  aux  anciens 
actionnaires  par  la  loi  du  29  mars  1819. 

Lors  de  1’abolition  de  la  loterie,  par  acte  du  1er  mars  1833,  la  législature,  voulant 
indemniser. la  compagnie  de  la  perte  que  lui  causait  la  mesure  et  dégager  l'Ètat  de  la 
garantie  d’intérêt,  souscrivit  pour  1,000  actions  représentant  200,000  doll.  et  acquitta 
sa  souscription  par  des  titres  de  rente  à 4 \ p.  100,  que  la  compagnie  dut  recevoir 
att  pair.  La  compagnie  acquiesça  à ces  conditions  quoiqu’on  lui  donnât  ainsi  beau- 
coup moins  qu’on  ne  lui  enlevait.  Ce  fut  un  sentiment  honorable,  la  crainte  de  retarder 
la  suppression  de  la  loterie,  qui  l’y  détermina. 

Les  droits  de  péage  dépassent  ceux  que  l’on  paye  sur  les  canaux  de  l’État,  particulière- 
ment à l’égard  des  bois.  À la  fin  de  1835,  époque  depuis  laquelle  on  ne  paraît  pas  les 
avoir  modifiés,  ils  variaient  de  0''-  018  à 0 ,r  088  par  tonne  et  par  kiioni.  Un  grand 
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nombre  d’objets  étaient  taxés  h 0f'  051.  Voici  quels  sont  les  droits,  d’après  ce  même 
tarif,  pour  les  principaux  articles,  par  tonne  et  par  kilom.,  et,  à l’égard  des  bois, 
par  mètre  cube  et  par  kilom. 

Article»  principaux  autres  que  let  bois. 


Anthracite,  si  le  parcours  est  de  plut  de  8t  kilom.,  houille  quel  qoe  soit  le  parcours.  . ; . . . 0 * 022 

Anthracite,  si  le  parcours  es»  de  moins  de  8-t  kilom. . pierre  à chaux  , minerai  de  fer . briques.  . • 025 

Argile , fumier,  pierre,  sable  et  gravier , diaux , marbre  en  blocs , coke > 029 

Fonte  brute , plomb  allant  à l’est , plâtre,  poterie  commune  cl  poterie  de  grés  de  fabrique  indi- 
gène , pommes  de  terre.  ■ 037 

Farine  de  blc  cl  de  maïs,  marbre  en  tablettes »•  . Otl 

Avoine,  blé,  orge,  seigle,  chanvre  brut  et  filé,  sel  et  salaisons  de  toute  espèce,  tabac  en 

feuilles , fruits  verts , whiskey,  meules , potasse ’ » 051 

Fonte  moulée  et  1er « . • 055 

Porcclai  ne  et  poterie  fine , verre  à vitre  et  cristaux , peaux  de  cerf  et  de  buffle , peaux  vertes , 
épiceries  (café,  sucre  brut  et  mélasse  ) en  parties  de  <8,140  kilog  (40,000  liv.J  au  moins,  huiles, 

laine,  plumes , cire , tabac  manufacturé .. !..  » 073 

Cuirs , tissus , quincaillerie , objets  de  luxe , cordes  et  cordages , épiceries  ( café,  sucre  brut  et 
mélasse)  en  parties  de  moins  de  18,140  kilog.  (40,000  liv.) i » 088 

Bois  (<). 

Bois  de  charpente,  par  mètre  cube  et  par  kilom -,  » 012 

par  tonne  et  par  kilom.  ^ ......  i ».  018 

Planches  et  chevrons  ( trajet  entier  ) par  mètre  cube  et  par  kilom , . . » 020 

— par  tonne  o!  par  kilom ’.  . » 031 

( trajet  partiel  ) par  mètre  cube  et  par  kilom.  » 022 

1 , par  tonne  d par  kilom » 035 

Bois  en  feuilles  de  moins  de  25  millimètres  et  do  plus  de  6 ; millimètres  d’épaisseur , 

par  100  mét.  rare,  de  superficie  et  par  kilom.  . * • 043 

Feuilles  pour  jalousies  et  autres  bois  de  moins  de  6 ; millimètres  d’épaisseur, 

par  tonne  et  par  kilom » 041 

Bois  à brûler,  par  mètre  cube  et  par  kilom .’ > 014 

■ par  tonne  et  par  kilom.  (2),  » 037 

Douves , par  tonne  et  par  kilom.  • ■.  . » • 022 

Planchettes  pour  toiture,  par  millier  et  par  kilom.  » 026 

Il  y a en  outre  un  droit  sur  Les  bateaux , qui  est , par  kilom.  : 

Pour  les  bateaux  chargés  de  plus  de  4,534  kilog.,  de.  .....  r . * J • 083 

. Pour  les  bateaux  vides  ou  chargés  de  moins  de  4,534  kilog  , de.  » 166 


Chaque  voyageur  paye  0f,,0J6. 

Voie)  quels  om  été  le  mouvement  et  lcr  revenu  du  canal  depuis  qu'il  a été  livré  an 
commerce  justpt’en  1838,’ chaque  exercice  étant  supposé  clos  le  1"  novembre: 


(1;  te  péage  se  perÇ0'!  au  volume,  pour  le  bois  de  charpente,  les  planches  et  chevrons,  les  bois  à brûler.  Pour  les 
planchettes  jour  toiture,  il  se  perçoit  au  millier;  pour  les  douves,  au  poids. 

(S)  D’après  les  rapports  admis  »ur  le  canal  du  Schaylkil. 
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MOUTEMENT  ET  RETENU  DU  CANAL  DE  L'UNION, 
de  1828  û 1839. 


ANNÉES. 

MOUVEMENT 

en  tonuei. 

REVEND 

en  francs. 

185». 

18,414 

82,731 

182». 

90.830 

88,940. 

1830. 

41,731 

187,3  80 

1831. 

60,930 

313,400 

1832. 

48,407 

314,99» 

1833. 

87,230 

331,800 

1834. 

83.889 

639.310.  4 

1853. 

120,882 

721,333 

• 1836. 

118,860 

709,468 

1837. 

111,63» 

373,813 

; ' 1838. 

• » 128,738- 

639,069 

. Le  tableau  suivant  indique  la  nature  des  objets  transportés  sur  le  canal  pendant  les 
trois  dernières  années  : 


OBJETS  TRANSPORTÉS  SUR  LE  CANAL  DE  L’UNION,  ' 
pendant  les  années  1836 , 1837  et  1838- 


NATURE  DES  OBJETS. 

1836. 

1837. 

1838. 

Bois  débité r • 

ton. 

13,261 

ton, 

13,678 

ton. 

14,471 

Douves  et  planchette*  pour  toiture.  . ...  i .......  . 

3,439 

3,031 

3,417 

Grains  et  farines 

94,029 

46,479 

23, 167 

Graines  de  toute  sorte % . . . . t 

398 

338 

342 

Tabac 

882 

193 

• 

Coton  et  laine 

122 

122 

% 

Porc  salé.  . . . v 

697 

373 

369 

Poisson  salé 

2,872 

2,594 

2,212 

Whiakey 

2, 034 

1,29» 

1,683 

Cuirs »......: 

390 

336 

289 

Minerai  de  Ter » 

2,396 

3,Ç03 

6,134  | 

Fer  et  fonte » 

7,360 

7,427 

10,641 

Douille  et  anthracite 

18,966 

23,413 

20.608 

Sel 

2,335 

3,918 

3,248 

Mcrcfmudtze.  

19,393 

.12,413 

13,381 

371 

107 

346 

Plâtre 

8,109 

10,443 

9,234 

Articles  divers  (1) 

9,786 

10,697 

16,576 

118,860 

111,632 

128,738 

(i)  C'est-à-dire  chanvre,  fruits,  œufs,  beurre,  charbon,  chaux , pierre,  à chaux,  briques,  terre,  verre,  chiffons,  etc, 
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Le  nombre  des  bateaux  expédiés  sur  le  canal  a été  : 

En  1837,  de.  . . ; . . . 6,20* 

1838,  de.  . 7, *69 

Les  frais  courants  pendant  les  trois  derniers  exercices , en  y comprenant  l’entretien 
ordinaire,  le  salaire  des  éclusiers , des  agents  et  employés , les  dépenses  d’administra- 
tion , le  service  des  appareils  hydrauliques  et  des  machines  à vapeur  alimentaires  du 


bief  de  partage , ont  été  : 

En  1836,  df .". 271,392  <'■  . 

1837,  de 251,141 

1838,  de 256,715 

Moyenne  de*  trois  années 259,750 

A raison  de  128  kilom.,  c’est  par  kiiom 2,029 


Sur  ce  canal  comme  sur  celui  du  Schuylkill , la  gelée  commence  dans  les  premiers 
jours  de  décembre  ou  à la  fin  de  novembre,  et  le  dégel  permet  d’y  introduire  l’eau 
à la  fin  de  mars.  Le  curage  elles  réparations  ont  lieu  pendant  l’hiver,  ainsi  qu'on  le 
pratique  sur  tous  les  canaux  de  l’Amérique.  En  1835  la  navigation  cessa, à cause  de  la 
gelée,  le  27  novembre,  pour  reprendre  le  3 avril.  Le  20  novembre,  le  froid  vint  l’ar- 
rêter, et  la  campagne  de  1837  fut  ouverte  le  27  mars.  Ainsi  le  chômage  est  habituelle- 
ment de  quatre  mois  à quatre  mois  et  demi. 

Les  deux  canaux  de  l’Union  et  du  Schuylkill  sont  solidaires.  Chacun  d’eux  ap- 
porte à l’antre  une  certaine  quantité  de  produits  qui  serait  bien  plus  considéra- 
1,1  e,  si  les  écluses  du  canal  de  l'Union  pouvaient  livrer  passage  aux  bateaux  qui  ont 
descendu  les  canaux  de  l'Etat,  latéralement  à la  Susquchannah  et  à la  Juniata,  et  à 
ceux  qui  veulent  les  remonter.  On  peut  avoir  une  idée  de  l'influence  qu'ils  exercent 
l’un  sur  l’autre,  parle  chiffre  des  péages  qu’ils  se  procurent  réciproquement.  Ces 
péages  ont  été  comme  il  suit  pour  le  canal  du  Schuylkill  : - 


PÉAGES  PERÇUS,  PAR  LA  COMPAGNIE  DU  SCHUYLKILL , 
sur  les  bateaux  destinés  au  canal  de  l'Union  ou  tenant  de  ce  canal.  ' 


ANNÉES. 

BATEAUX 

allant  de  FtnLidelpbih 
au  canal  de  Ul.Vion , ' 

BATEAUX 

venant 

du  canal  de  rL'utoa. 

TOI 

PAL 

EN  DOLLARS. 

EX  FRANCS. 

tloU. 

doit. 

do  11. 

fr . j 

1830. 

u » 

• ' M 

19,434  67 

103,683  ! 

1831. 

19,333  93 

13,732  75 

S»,  3«S  73 

150,969  1 

1S32. 

12,638  61 

12,177  88 

24,836  49 

152,461 

4833. 

22,389  71 

20,428  * 47 

43,018  18 

229,430 

1834. 

23,967  79 

.22,961  94 

48,929  73 

260,939 

j 1833. 

41,192'  48 

32,733  01 

73, 943  49 

394,376 

183*. 

37,989  70 

32,223  33 

70,913  23 

374,491 

On  peut  aussi  mesurer  l’utilité  de  la  jonction  que  ces  deux  canaux  établissent,  entre 
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Philadelphie  et  la  Susquehannah,  par  la  quantité  de  marchandises  qui  quittent  à I’urts- 
mouth  le  canal  latéral  à la  Susquehannah , et  qui  se  dirigent  ensuite  presque  en  tota- 
lité sur  Philadelphie  par  le  canal  de  l'Union.  Elle  s'est  élevée  : 


En  1 835,  à *0,102  toon. 

1837,  à 26,74t 

Total  on  doux  années 86,813  lonn. 

Les  arrivages  à Philadelphie  par  le  chemin  de  Columbia , ont  été  : 

En  1833,  de 22,260  tono.  . 

1837,  de 30,518 

Total  en  deux  années.  .....  52,778  lonn. 


La  voie  navigable  a donc  déjà , dans  l’état  actuel  des  choses  un  grand  avantage 
sur  le  chemin  de  fer. 

Nous  avons  cru  devoir  entrer  dans  quelques  détails  au  sujet  du  canal  de  l’Cnion, 
quoiqu'en  lui-méme  il  ne  soit  qu'un  ouvrage  d'importance  secondaire,  ('.'est  qu’il  nous 
a semblé  qu’il  y avait  quelque  chose  de  digne  d'étre  signalé  à l’admiration  publique 
dans  l’inébranlable  persévérance  avec  laquelle  cette  entreprise  a été  poursuivie, 
pendant  près  de  cinquante  ans,  à travers  mille  embarras  financiers,  mille  difficultés 
d'exécution  et  mille  désappointements  de  tout  genre.  L'histoire  du  canal  de  l'Union  ne 
se  recommande  auprès  de  ceux  qui  étudient  les  ressorts  de  la  prospérité  publique , ni 
par  ce  sens  élevé,  ce  coup  d'œil  rapide  et  audacieux , cette  noble  ambition  de  devancer 
la  marche  du  temps  et  de  maîtriser  l’avenir  par  voie  d’invasion  pour  ainsi  dire,  ni  par 
cet  esprit  de  ressource  et  cet  enthousiasme  calme,  qui  font  du  canal  Érié  un  titre  impé- 
rissable de  gloire  pour  les  hommes  qui,  après  la  paix  de  Gaiid,  ont  été  à la  tête  des 
affaires  dans  l’État  de  New-York,  et  avant  tout  pour  l’immortel  Clinton.  Mais  celte  con- 
fiance plus  modeste  et  cependant  non  moins  imperturbable , rette  ténacité  que  rien  n'a 
pu  rebuter,  par  lesquelles  se  sont  distingués  les  promoteurs  de  l’entreprise  du  canal  de 
l’Union,  sont  des  qualités  précieuses,  bien  plus  rares  en  France  que  l’intelligence  de 
l’avenir  et  que  les  conceptions  grandioses.  Ce  sont  des  vertus  civiques  qu’aujourd'hui 
il  est  essentiel  de  mettre  en  relief  dans  notre  patrie. 
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CHAPITRE  XII. 

Canal  latéral  à la  flnaqnehannah  et  à tes  deux  grandes  Branches  de  l'ouest  et  du  Nord-Est. 

Première  partie. — Canal  latéral  à la  Su/quchannah  , en  amont  de  la  Juniata  ,jujqu'à  Péorthumherla nd. — Tracé,  longueur, 
iwnte  ; dimensions  ; largeur  dos  écluses , supérieure  à celle  qui  est  admise  sur  la  plupart  des  canaux  de  1 État. 

Decvjène  partie. — Canal  lat/ral  à la  Branche  Occidentale. — Portion  terminée  en  amont  aux  Muncjr  rippUi ; cmlira riche- 
ment de  Lewis burg. — Portion  comprise  entre  Sluncy  et  Dunnslown.  — On  a préféré  un  canal  latéral  à une  navigation 
en  lit  de  rivière.  — Bassin  du  Bald  Eagle.  — Extension  de  la  canalisation  jusqu’au  Tangasoootack.  — Écluses  coupées 
dans  leur  longueur  en  deux  compartiments.  — Du  mode  d'amelioration  des  rivières  qui  di-qiense  de  chemins  de 
lialage.  — Prolongement  jusqu'au  Sinnemahoning.  — Utilité  du  canal  de  la  Branche  Occidentale  pour  l'industrie  miné- 
rale ; gitc*  de  bouille  et  de  fer;  hauts  fourneaux  à la  bouille.  — Uesuœé  des  éléments  du  canal  latéral  à 1a  Brandie 
Occidentale.  — Distance  de  Philadelphie  au  Sinnrmahoning- 

Troisième  partie.  — Canal  latéral  à la  Branche  du  IS'ord-Est.  — Tracé,  pentes,  écluses,  prises  d'eau.  — Premier  tron- 
çon terminé  au  Lackawana.— Deuxième  tronçon  allant  du  Lackawana  & Athènes.  — Gftcs  de  combustible  que  ce  dernier 
mettra  en  valeur.  — Détails  sur  ce  deuxième  tronçon  ; division  du  Tioga;  division  du  Wvalusing.  — Du  prolonge- 
ment jusqu'à  la  frontière  de  l'État  de  New-York.  — Résumé  des  éléments  du  canal  latéral  à la  Branche  du  Nord- 
Est.  ' 

Récapitulation  des  travaux  de  l'État  dans  1a  variée  de  la  Susquehannah,  en  amont  de  la  Juniata. 


1"  Partie.  — canal  latéral  à la  snsqnehannah , en  amont  de  la  Xnniata. 

Ce  canal  s’embranche  sur  celui  (le  la  Juniata,  près  de  Duncau's  Islam).  Il  suit  la  rive 
droite  de  la  Susquehannah  , jusqu'à  Northumberland.  L’exécution  en  a été  facile.  La 
vallée  de  la  Susquehannah , dans  tout  ect  intervalle,  est  spacieuse  et  sans  accident  de 
terrain.  Il  se  termine  à Northumberland , au  bassin  formé  dans  le  fleuve  par  la  digue  de 
retenue  de  Shamokin.  Sa  longueur,  depuis  le  point  où  il  se  sépare  du  canal  de  la 
Juniata,  est  de  GO  kilom.  ; elle  serait  de  G2  ~ kilom.,  à partir  du  bassin  de  buncan’s 
Island.  Entre  les  deux  bassins,  il  y a une  différence  de  niveau  de  2G”,13,  rachetée  par 
8 écluses,  dont  2,  ayant  une  chute  de  G“,26,  appartiennent  à l’artère  de  Philadelphie 
à Pittshurg , ce  qui  réduit  la  pente  propre  au  canal  de  la  Susquehannah  à 19", 87,  et  le 
nombre  de  ses  écluses  à 6. 

Celte  division , de  même  que  toutes  les  autres  exécutées  par  l’État,  que  nous  allons 
passer  eu  revue,  a reçu  les  mêmes  dimensions  que  les  canaux  compris  dans  la  ligne 
de  Philadelphie  à Pittshurg,  c'est-à-dire  celles  du  canal  Érié  avant  sa  reconstruc- 
tion, I2“,20  de  large  à la  ligne  d'eau  , 8", 54  au  plafond  et  l“,22de  hauteur  d'eau.  La 
longueur  des  écluses  est  aussi  de  27"', 45  ; mais  la  largeur  a été  portée,  le  long  de  la  Susquc- 
hannah  et  de  ses  deux  branches  de  l’Ouest  et  du  Nord-Est,  à 5”,  19,  à cause  des  bateaux 
plalsqui  descendent  lefleuve,  etqu'on  voulait  attirer. sur  le  canal,  au  moins  à la  remonte. 

Elle  présente  un  seul  ouvrage  d'art  important,  c’est  le  grand  barrage  de  Shamokin, 
au  confluentdu  ruisseau  de  ce  nom,  près  de  Northumberland.  Il  a une  longueur  totale 
de  8-49";  sa  hauteur  au-dessus  du  fond  du  fleuve  est  de  2” ,89,  ce  qui  représente  en- 
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viron  2“ ,28  au-dessus  de  l’étiage.  Durant  les  premières  campagnes,  il  avait  subi  des 
réparations  sans  lin.  Néanmoins,  en  1837,  il  ne  retenait  l’eau  que  Irès-imparfailement, 
et  à l'ctiage  de  celte  année , la  navigation  se  trouva  entravée  et  même  interrompue, 
faute  d’eau,  pendant  quelques  jours.  En  1838,  il  fut  l'objet  d’une  refonte  générale.  Il 
existe  sur  cette  division  trois  ponts-aqueducs  peu  étendus. 

A Norlhumbcrland , le  canal  se  bifurque  pour  remonter  les  deux  Branches 
qui  viennent,  l’une  de  l’Ouest,  l'autre  du  Nord-Est.  De  là  deux  canaux  qui  par- 
tent d'un  point  commun , situé  au  confluent  des  deux  Branches  du  fleuve,  et  qui  les 
longent,  l'une,  celle  de  l’Ouest,  à gauche,  l'autre,  celle  du  Nord-Est , à droite. 
Pour  atteindre  ce  point  de  jonction,  les  bateaux  venant  de  Duocan’s  Islami  doivent 
traverser  le  fleuve.  A cet  effet  ou  a jeté  sur  la  Susquehannah , à Norlhumber- 
land , un  beau  pont  destiné  au  service  du  halage.  Il  a 393*  de  long  entre  les  culées. 
Il  sert  aussi  pour  les  communications  de  toute  nature  entre  les  deux  rives,  ou  plutôt 
c'est,  comme  à Duncau's  lsland,  un  pont  ordinaire,  auquel  on  a annexé  une  ga- 
lerie extérieure  assez  étroite,  pour  le  passage  des  chevaux  de  halage  ; car  c’est  toujours 
ainsi  que  les  ponts  de  halage  sout  construits. 

8*  Partie.  — Canal  de  la  Branche  Occidentale  de  la  suequehannah. 

Le  canallatéralà  la  Branche  Occidentale  remonte, sans  rencontrer  degrands  obstacles, 
jusqu'au  rapide  de  Muncy  (.1/ luicjr  ripples  ),  situé  à 40;  kilom.  de  Norlhumbcrland.  Là, on 
a barré  la  Susquehannah  par  une  digue  construite  comme  à l’ordinaire,  en  cadres  de 
charpente  remplisde  pierre,  qui  forme  dans  le  lit  du  fleuve  un  bassin  de  3, 000” de  long. 
La  longueur  du  canal , proprement  dite , est  de  37  ■ kilom.  La  différence  de  niveau 
entre  le  bassin  de  Muncy  et  celui  de  Northumberland  est  de  12", 51  ; elle  est  rachetée 
par  0 écluses , dans  le  système  mixte. 

Le  seul  ouvrage  digne  d’attention  qu’offre  cette  portion  du  canal,  est  le  barrage  de 
Muncy,  qui  a 297“  entre  les  épaulements.  On  y compte  un  seul  pont-aqueduc, 
de  48", 80,  qui  sert  a traverser  le  Chillisqtiaque. 

De  cette  division , dépend  un  embranchement  qui  met  en  communication  avec  le 
canal  la  ville  de  Lewisburg , située  à 9,700“  au-dessus  de  Northumberland.  C’est  le 
Lewisburg  sidc  cul.  Lewisburg  étant  sur  la  rive  droite , et  le  canal  se  développant  sur 
la  rive  gauche,  il  a fallu  établir  dans  la  Susquehannah  un  barrage  donnant  naissance 
à un  bassin , au  travers  duquel  on  passe  d’une  rive  à l’autre.  Le  barrage  ne  relève  le 
plan  d’eau  que  de  0",76.  L’embranchement  a 3 écluses  rachetant  une  pente  de  6“,40.  Il 
n’a  que  1 ,000*  de  long. 

A mesure  que  l’on  remonte  la  Susquehannah  , son  lit  se  resserre  et  les  difficultés  de 
l'établissement  d’un  canal  latéral  se  multiplient.  En  1832,  lorsqu’on  voulut  étendre  la 
navigation  de  la  Branche  Occidentale,  au-dessus  de  Muncy,  jusqu’à  Dunnslown,  on 
pensa  d’abord  à l’établir  en  lit  de  rivière , au  moyen  de  C barrages.  On  se  décida , 
après  réflexion,  à construire  un  canal  latéral.  Les  accidents  qu’éprouvaient  alors 
de  toutes  parts  les  barrages  sous  l’influence  de  crues  aussi  formidables  que  le  sont 
celles  des  fleuves  de  l’Amérique , firent  penser  qu’il  fallait  autant  que  possible  éviter  les 
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barrages  dans  la  Susquehannah  , et  par  conséquent  renoncer  à profiter  du  lit  de  la 
rivière.  On  est  revenu  de  cette  détermination  un  peu  pins  tard,  lorsqu’il  s’est  agi  d’un 
premier  prolongement  de  la  ligne  au-dessus  de  Dunnstown,  par  des  motifs  d’économie, 
quoique  le  régime  du  fleuve  devienne  de  plus  en  plus 'inégal  lorsqu’on  s'avance  dans 
la  partie  supérieure  de  la  vallée.  Mais  les  dégâts  qu’ont  subis,  en  Pcnsylvanie,  di- 
verses navigations  en  lit  de  rivière,  telles  que  celle  du  Frenrh  Creek  et  surtout  la  navi- 
gation mi\te  de  la  vallée  de  la  Juniata,  qui  a été  complètement  dévastée  par  un  orage 
en  juin  1838,  ont  définitivement  résolu  la  question  , dans  les  conseils  de  cet  État,  en 
faveur  des  canaux  latéraux  en  général , et  particulièrement  en  ce  qui  concerne  le  pro- 
longement ultérieur  de  la  ligne  de  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquehannah. 

Pour  le  premier  tronçon  au-dessus  de  Muncy , la  prise  d'eau  a lieu  par  un 
barrage  solidement  construit  sur  le  roc  à Dunnstown,  qui  soulève  le  plan  d’eau  de 
3", 50.  Du  barrage  de  Muncy  à celui  de  Dunnstown,  il  y a 7,4 00”,  dont  3,200“  en  lit 
de  rivière  au  bassin  de  Muncy.  La  penteest  de  25“  ; on  la  rachète  par  13  écluses. 

l’n  embranchement  de  C kilom.  fait  communiquer  le  bassin  de  Dunnstown  avec  un 
bassin  établi  dans  le  Bald  F.agle , au  moyen  d’un  barrage.  La  différence  de  niveau  en- 
tre les  deux  bassins  est  de  2", 44.  Le  Bald  Eagle  et  son  affluent,  le  Spring  Creek,  ont  été 
canalisés , comme  nous  le  dirons  tout  â l’heure , par  une  compagnie  sur  un  développe- 
ment de  40  kilom. , depuis  la  ligne  de  la  Branche  Occidentale  jusqu’à  Bellefonte. 

Cette  portion  de  la  ligne  s’alimente  soit  par  la  prise  d’eau  de  Dunnstown,  soit  par 
un  affluent  du  fleuve,  le  I.nyalsock.  Elle  traverse  beaucoup  de  forts  ruisseaux.  On  y 
compte  7 ponts-aqueducs  dont  la  longueur  réunie  est  de  318“. 

A l'extrémité  du  bassin  de  Dunnstown,  on  atteint  une  riche  formation  de  houille 
bitumineuse. 

En  1835  et  1836,  moyennant  une  dépense  de  1,050,000  fr.,  on  a étendu , en  lit  de  ri- 
vière , la  ligne  de  la  Branche  Occidentale  jusqu’au  confluent  du  Tangascootack,  sur 
11,700“  à partir  du  bassin  de  Dunnstown,  au  moyen  de  deux  barrages  situés,  l'un  à l'em- 
bouchure du  Queen’s  Run,  l'autre  à celle  du  Liek  Run.  Le  premier  a 223“  de  long; il  re- 
lève le  plan  d’eau  à 2",28au-dcssus  du  bief  de  Dunnstown.  Le  second,  plus  en  amont, 
a 198“  de  long  et  hausse  de  2“ ,74  le  niveau  de  la  rivière.  Il  forme  un  bassin  utile  à l’in- 
dustrie minéralequi  s’exerce  autourdu  beau  village  de  Ferrandsville.  A chaque  barrage 
est  adjointe  une  écluse  en  pierre  de  taille.  Pour  donner  passage  aux  longs  radeaux  qui 
descendent  la  rivière,  on  a formé  le  sas  des  écluses  de  deux  compartiments  placés 
dans  le  prolongement  l’un  de  l'autre,  et  séparés  seulement  par  une  porte  semblable 
à une  porte  ordinaire  d’écluse.  Chaque  compartiment  a 27”, 45  de  long.  11  y a donc 
place  pour  des  radeaux  de  54", 90;  la  largeur  du  sas  est  exceptionnellement  de  7“,32. 
Quand  il  ne  se  présente  qu'un  bateau,  un  seul  compartiment,  celui  d'amont,  suffit. 

La  pente  rachetée  par  les  deux  écluses  est  de  5" ,03. 

Le  chemin  de  halage,  de  3” ,66  de  large,  a dtl  sur  un  grand  nombre  de  points  être 
protégé  par  des  perrés. 

On  conçoit  que  des  écluses  pareilles  à celles  dont  il  vient  d’être  question  donneraient 
passage  à des  bateaux  à vapeur  marchant  seuls  ou  remorquant  d’autres  bateaux,  Ce 
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système  (le  barrages  et  de  grandes  écluses,  combiné  avec  l’emploi  des  bateaux  à va- 
peur, est  digne  de  fixer  l'attention,  là  surtout  où  le  combustible  nécessaire  aux  ba- 
teaux à vapeur  est  à bas  prix.  11  permet  d’ajourner  la  construction  des  chemins  de 
balage.  Or  ces  chemins  sont  fort  coûteux  le  long  des  fleuves  semblables  à la  haute 
Susquehannah.  lis  exigent  des  travaux  à la  poudre,  une  grande  quantité  de  perrés, 
des  enrochements  et  même  des  terrassements  assez  considérables.  Au  reste,  ce  mode 
de  navigation  n’est  pas  celui  qu’on  a adopté  ici,  car,  même  entre  Dunnstown  et  le 
Tangascootack,  il  y a un  chemin  de  halage.  On  a tenu  à avoir  dans  cet  intervalle  un 
système  de  transport  pareil  à celui  qui  existe  sur  les  autres  canaux  de  l'Etat. 

Une  fois  poussée  jusqu'au  Tangascootack  , la  ligne  navigable  de  la  Branche  Occi- 
dentale de  la  Susquehannah  était  déjà  entrée  assez  avant  dans  la  région  houillère  de 
la  Pensylvanie.  Les  comtés  du  Centre  et  du  Lycoming,  traversés,  l'un  parle  Bald 
Eagle,  l’autre  par  le  Lycoming  et  le  Pine  Creek,  offrent,  particulièrement  dans  le 
voisinage  de  ces  cours  d’eau,  de  beaux  gîtes  de  charbon  bitumineux.  Le  comté  de 
Clearflcld,  qui  parait  richement  partagé  en  terrain  houiller  et  que  la  Susquehannah 
coupe  par  le  milieu,  et  celui  de  Cambria  qui  l'avoisine  au  sud,  sont  tous  les 
deux  situés  plus  avant  encore  vers  l’ouest.  Soit  pour  les  atteindre,  soit  plutôt  pour 
entamer  la  jonction  de  la  Susquehannah  à l’AUéghany  et  de  Philadelphie  à Pittsburg, 
par  le  Sinnentahoning  et  le  Red  Bank,  on  a proposé  dès  1836  de  prolonger  en  amont 
du  Tangascootack  la  ligne  de  la  Branche  Occidentale.  En  1838,  cette  pensée  a 
reçu  un  commencement  d’exécution  par  la  mise  en  construction  d'un  canal  de  53  ki- 
lom. , de  l’embouchure  du  Tangascootack  à celle  du  Sinnemahoning.  On  attend  de 
grands  résultats  de  cet  ouvrage,  en  supposant  même  que  la  canalisation  ne  soit  pas 
poursuivie  plus  loin.  L'exploitation  des  mines  de  houille  et  de  fer  prend  un  rapide 
essor  dans  celte  région  qui,  jusqu'à  ces  derniers  temps,  était  restée  déserte.  C’est  là 
que  pour  la  première  fois  la  fusion  des  minerais  do  fer  au  coke  a été  essayée  en  Amé- 
rique. Ces  essais  sont  récents  et  paraissent  avoir  été  couronnés  d'un  plein  succès. 
En  t838,  d’après  le  rapportée  l’ingénieur,  M.  Aycrigg,  il  y avait  sur  la  Susquehannah , 
à Karthouse  (comté  de  Clearfleld)  et  à Farrandsville,  des  hauts  fourneaux  rendant  par 
semaine  80  tonnes  de  fonte. 

La  ligne  du  Tangascootack  au  Sinnemahoning  sera  toute  en  canal  latéral , à l'excep- 
tion d'un  bief  en  rivière  de  3 -,  kilom.,  situé  à 10  ; kilom.  du  Sinnemahoning. 

Ce  canal  offre  beaucoup  de  difficultés.  Sur  les  trente-six  centièmes  de  son  dévelop- 
pement il  faut  l’établir  contre  des  rochers  à pic.  Afin  de  le  mettre  à l’abri  des  déborde- 
ments de  la  Susquehannah,  on  doit  le  maintenir  généralement  à une  hauteur  de  6*  au- 
dessus  de  l’étiage.  C'est  l'élévation  qu’avait  atteinte  le  fleuve  lors  de  la  crue  de  1810, 
la  plus  forte  dont  on  ait  gardé  la  mémoire.  A l’embouchure  du  Sinnemahoning, 
le  canal  sera  de  6m,7l  au-dessus  de  l’étiage.  La  pente  à racheter,  entre  le  bief  situé 
en  ce  point  et  le  bief  en  rivière  du  Tangascootack , sera  ainsi  de  45", 75  ou  de  0’,86  par 
kilom.  Il  y aura  à cet  effet  7 écluses  de  1",83  à 3", 08  de  chute.  Le  développement 
moyen  correspondant  à une  écluse  sera  ainsi  de  3k,l“"' , 13.  On  y comptera  5 ponts- 
aqueducs,  16  pontceaux  en  dessous,  17  ponts  pour  des  routes,  13  pour  le  service 
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d’exploitations  agricoles,  19  kilom.  de  perré,  et  4 kilom.  de  revêtement  inté- 
rieur. 

On  est  en  outre  obligé  de  reconstruire  le  long  des  rochers,  entre  lesquels  le  fleuve  est 
enserré,  14,700”  de  route  que  le  canal  déplace. 

11  y aura  un  barrage  de  prise  d'eau  à 14  kilom.  en  aval  du  Sinnemahoning.  La  partie 
supérieure  du  canal  s’alimentera,  sur  10  ; kilom.,  des  eaux  que  l’on  tirera  du  Sinne- 
mahoning. 

Ces  53  kilom.  sont  évalués  à 0,858,000  fr. , ce  qui  reviendrait , par  kilom. , à 
129,400  fr. 

En  1839,  la  crise  financière  a obligé  l'Etat  à suspendre  les  travaux  sur  ce  prolonge- 
ment du  canal  latéral  à la  Branche  Occidentale  , après  y avoir  dépensé  874,300  fr.  ; 
mais  tout  porte  à croire  que  ce  n'est  qu’un  ajournement  à courte  échéance. 

Ainsi  à la  fin  de  1837  la  navigation  existait  le  long  de  la  Branche  Occidentale,  sur 
une  longueur  de  122u"“-,60,  où  l’on  comptait  21  écluses  rachetant  42", 54  de  pente. 
Le  tableau  suivant  réunit  les  principales  données  de  cette  ligne  : 


DONNÉES  DE  LA  LIGNE  DE  LA  BRANCHE  OCCIDENTALE 
jusqu'au  Tangascoolack. 


DIVISIONS. 

SOMBRE  f>E$ 

PESTE 

en 

mètres. 

barrages. 

écluses. 

De  Xorthumberiand  à Muncy.  ....  « 

40,50 

1 

6 

13,  51 

De  Muncy  à Dunnstown 

70,40 

1 

15 

35,  • 

De  Duniutown  au  Tangascootack 

11,70 

2 

n 

s,  os 

Totu , 

123,60 

4 

B 

ED 

La  pente  moyenne  par  kilom.  est  donc  de  0-,35,  et  le  développement  moyen  cor- 
respondant à une  écluse , de  5“°”-  ,84. 

Avec  le  canal  du  Tangascootack  au  Sinnemahoning  ces  résultats  deviendraient  : 

Développement ,,  17i  J lilo»..  , 

Pente  rachetée  totale.  . I 88"  ,&9 

par  kilom 0",50 

Nombre  des  barrages .......  , \ . 5 

Nombre  des  écluses,  i ■• . . . S8 

Développement  moyen  correspondant  à une  écluse.  ...  *“•*,6? 

Le  tableau  qui  précède  ne  comprend  pas  les  embranchements  du  Bald  Eagle  et  de 
Lewisburg  dont  voici  les  données  : 
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EHBBÀ.NCHEMEXTS. 

LONCUElfB 

k.lcmetr'1. 

NOM IRE 
•Isa 

àcluMs. 

PESTE 

ni 

BMtm. 

Embranchement  de  Lewisburg 

...... 

4 

5 

6,  50 

du  Raid  FjutU 

Total 

7 

4 

g,  74 

Le  total  général  de  la  ligne  principale  et  des  embranchements  serait  donc  de  183  ki- 
lom.  avec  42  écluses  et  une  pente  de  97", 03. 

La  distance  de  Philadelphie  au  Sinnemahoning  est  ainsi  : 


Par  te  chemin  de  fer  de  Columbia , de 438  ; »#•■. 

Par  le  chemin  de  fer  Harrisburç,  de.  .....  1' 43t 

Par  les  canaux  du  ScfaujrlkiU  et  de  t'Uuion,  de. . 304  ; 


3*  Partie.  — canal  delà  Branche  du  Nord-EJt  de  la  suaquebannah. 

Le  canal  de  la  Branche  du  Nord-Est  se  développe  d’abord  sur  la  rive  droite , de  Nor- 
thumbeilaml  au  barrage  dcNanticokc,  sur  une  longueur  de  89  kilom.  La  navigation  a lieu 
ensuite  en  lit  de  rivière  dans  le  bassin  formé  par  ce  barrage  sur  un  espace  de  6,220";  puis 
elle  continue  sur  la  rive  gauche  jusqu'à  l’embouchure  du  Lackawana,  pendant  21  kilom. 
Depuis  la  fin  de  1836  on  travaille  à la  prolonger  jusqu’à  Athens  ( Athènes),  ville  située 
à quelques  kilomètres  de  l’État  de  New-York,  au  point  où  le  Tioga  ou  Chemung se 
jette  dans  la  Susquchannah.  La  distance  d’Athènes  à l’embouchure  du  Lackawana  est 
de  t45  kilom.  • * 

L’exécution  de  cette  ligne  a présenté.d’assez  grandes  difficultés,  même  au-dessous  du 
Lackawana , car  la  vallée  est  étroite  et  parfois  encaissée  entre  des  rochers  escarpés. 
Au-dessus  du  Lackawana  elle  offre  assez  habituellement  ce  dernier  caractère. 

Les  principaux  ouvrages  d’art,  en  aval  du  Lackawana,  sont  le  barrage  de  Nanticoke  et 
celui  qui  est  établi  dans  le  Lackawana , dont  les  eaux  ainsi  retenues  sont  ensuite  ame- 
nées dans  le  canal  par  une  rigole  navigable  de  1,147*. 

La  différence  de  niveau  entre  le  bassin  de  Northumberland  et  celui  de  Nanticoke  est 
de  23*, 63  ; elle  est  rachetée  par  9 écluses  de  27", 45  sur  5”, 19.  Entre  le  bassin  de  Nanti- 
coke et  celui  de  Lackawana , elle  est  de  t3",72  , et  on  la  franchit  au  moyen  de  5 éclu- 
ses. Entre  Northumlierland  et  Nanticoke , les  écluses  sont  en  bois , dans  un  système 
assez  imparfait,  et  l’on  a en  plusieurs  fois  à regretter  de  ne  pas  les  avoir  construites 
en  pierre  ou  dans  le  système  mixte  ( composite  lock). 

A la  fin  de  1835 , la  navigation  avait  lieu , le  long  de  la  Branche  du  Nord-Est,  sur 
un  développement  de  1 16  kilom.  offrant  2 barrages  de  prise  d’eau , 14  écluses  et  37”, 35 
de  chute. 

Mais  il  était  impossible  de  ne  pas  pousser  plus  haut  la  ligne  navigable  de  la 
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Branche  du  Nord-Est.  Du  I.ackawana  à la  frontière  de  l’État  de  New-York  il  y a , en 
suivant  le  fleuve,  150  kilom.  environ.  Cet  espace  est  occupé  par  une  contrée  fertile , 
riche  en  bois  de  construction  de  première  qualité.  On  y rencontre  quelques-uns  de  ces 
gîtes  de  combustible  minéral  qui  doivent  faire  la  fortune  de  la  Pensylvanie,  ceux 
des  vallons  du  Towanda  et  du  Mahoopeny,  non  moins  importants  que  ceux  de 
Lackawana  et  de  Wyoming  (près  de  Wilkesbarre),  qui  profitent  du  canal  en  aval  du 
Lackawana.  Enfin,  en  continuant  le  canal  de  la  Branche  du  Nord-Est  jusqu'à  la  limite 
de  l’État,  on  devait  atteindre  le  réseau  de  l’État  de  New-York,  ouvrir  aux  produits 
de  la  Pensylvanie,  et  surtout  à ses  charbons  et  à scs  fers,  un  vaste  débouché  du  côté 
du  nord,  et  attirer  vers  scs  marchés  ceux  de  l’État  de  New-York,  et  particulière- 
ment le  sel  et  le  plâtre  dont  elle  est  dépourvue  et  qu’elle  fait  venir  à grands  frais , 
ainsi  que  nous  aurons  occasion  de  le  dire  avec  plus  de  détail , au  sujet  du  chemin  de 
fer  de  Williamsport  à Elmira. 

Ces  considérations  déterminèrent  la  législature  à voter  l’achèvement  de  la  ligne 
latérale  à la  Branche  du  Nord -Est  de  la  Susquehannah , jusqu'à  l'Etat  de  New- 
York.  Les  études  furent  terminées  en  août  1836.  Les  Commissaires  des  Canaux  se 
prononcèrent  sans  délai  sur  les  divers  tracés  que  leur  proposait  l’ingénieur,  M.  Harris. 
Le  25  octobre  1836,  les  travaux  furent  mis  en  adjudication  sur  57  ( kilom.,  en  descen- 
dant , à partir  de  la  pointe  de  Tioga , où  est  bâtie  la  ville  d'Athènes.  Cette  première  di- 
vision s'étend , en  aval , jusqu'à  l'embouchure  du  Wyalusing,  affluent  de  gauche. 
Postérieurement,  le  reste  de  la  ligne,  jusqu'au  Lackawana,  a été  mis  en  construction. 

Sur  tout  l’intervalle  d'Athènes  au  Lackawana , à l’exception  de  quelques  parties  d'une 
longueur  iusigniliante,  on  a préféré  un  canal  latéral  à une  navigation  en  lit  de  rivière. 
Le  canal  se  tient  sur  la  rive  droite  jusqu’au  village  de  Towanda , un  peu  en  amont  de 
l’embouchure  du  ruisseau  de  ce  nom , à 25  kilom.  d’Athènes.  Là  il  passe  sur  la  rive 
gauche,  à l’aide  d'un  bassin  établi  dans  la  rivière  au  moyen  d'un  barrage,  et  il  reste 
sur  celte  rive  jusqu’au  Lackawana  et  au  delà.  La  traversée  en  rivière  d’un  bord  à l’au- 
tre a lieu  au  moyen  d’un  pont  de  halage.  11  n’y  a eu  qu'à  ajouter  une  galeriede  halagc 
à un  pont  ordinaire  déjà  construit  en  cet  endroit  par  une  compagnie. 

Le  canal  a sa  première  prise  d’eau  dans  le  Chemung.  A cet  effet  on  a élevé  en  travers 
de  la  rivière  un  barrage  de  122“  de  long  et  de  2“,60  au-dessus  de  l’étiage,  c’est-à-dire 
de  3*, 36  au-dessus  du  fond.  En  cas  d'insuffisance  des  eaux  du  Chemung,  on  y supplée- 
rait par  une  rigole  navigable  de  3,600",  que  l’on  creuseraitdans  la  presqu’île  qui  sépare 
le  Chemung  de  la  Susquehannah,  au-dessus  de  leur  confluent;  on  rehausserait  alors  le 
plan  d’eau  de  la  Susquehannah  par  un  barrage  placé  à l'embouchure  du  Cayuta,  c’est-à- 
dire  à 3,620“  d'Athènes.  On  se  proposai  t de  ne  donner  au  barrage  que  1",68  de  hauteur 
afin  que  le  remous  deseaux  ne  fflt  pas  sensible  au  delà  de  la  frontière  dans  l'état  moyeu 
de  la  rivière.  La  rigole  venant  de  ce  barrage  au  Chemung,  en  même  temps  qu’elle  con- 
tribuerait à alimenter  le  canal , remplirait  une  autre  destination  ; elle  relierait  le  canal 
de  l’État  de  Pensylvanie  à la  navigation  qui  sans  aucun  doute  sera  établie  dans  un 
prochain  délai  latéralement  à la  Susquehannah , au  dehors  de  cet  État,  afin  d’opérer 
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la  jonction  bien  désirable  des  canaux  de  la  Pensylvanie  avec  le  réseau  de  canalisation 
de  l’État  de  New- York. 

La  seconde  prise  d’eau  est  à Towanda.  On  l’a  effectuée  au  moyen  d’un  barrage  long 
de  240"  entre  les  épaulements,  et  haut  de  4"  au-dessus  de  l’étiage,  ou  de  5"  au-dessus 
du  fond  du  lit.  On  eilt  adopté  pour  ce  barrage  une  moindre  hauteur  s'il  n’avait  fallu  que 
le  bief,  qui  est  de  niveau  avec  le  bassin  de  retenue  ainsi  formé,  se  trouvât  au-dessus  des 
crues  du  Wysox  Creek. 

La  troisième  et  dernière  prise  d’eau  a lieu  au  moyen  d’un  barrage  placé  à l’embou- 
chure du  Mahoopeny,  près  du  rapide  nommé  Horse  Race,  à 66  j kilom.  du  barrage  de 
Towanda,  à 52  kilom.  du  I.ackawana.  11  est  élevé  de  1",83  au-dessus  de  l’étiage  et  il  a 
entre  les  épaulements  275”- 

L’ingénieur  a eu  soin  de  placer  ses  barrages  à l’embouchure  des  principaux  affluents 
de  la  Susquehannah , en  aval , de  manière  à lier  au  canal , au  moyen  des  bassins  de 
retenue  ainsi  formés,  les  vallons  qu’arrosent  ces  affluents.  Dans  l’intérêt  de  quel- 
ques vallons  situés  sur  la  rive  opposée  à celle  où  se  développe  le  canal,  on  doit  jeter 
des  ponts  de  halage  sur  la  Susquehannah , au  débouché  de  ces  vallons , et  y 
ajouter  des  écluses  qui  permettront  de  passer  du  fleuve  dans  le.canal. 

Le  barrage  d’Athènes  dans  le  Chemung,  duquel  part  le  canal  pour  descendre  vers 
le  Lackawaua,  est  éloigné  de  la  frontière  de  l'État  de  New-York  de 6,880"  par  le  Che- 
mung ; il  le  sera  de  7,1 16“  par  la  Susquehannah , au  moyen  de  la  rigole  navigable  à 
creuser  dans  la  presqu’île  du  confluent. 

La  pente  du  Chemung,  depuis  la  frontière  de  New-York  jusqu’au  barrage 
de  prise  d’eau  d’Athènes  , est  de  2" ,74.  Celle  de  la  Susquehannah , depuis  la 
même  frontière  jusqu'au  barrage  proposé  pour  l’alimentation  supplémentaire,  serait 
de0",91. 

Le  prolongement  du  canal  latéral  à la  Branche  du  Nord-Ést  a été  partagé-  administra- 
tivement en  deux  divisions  : l’une,  d'Athènes  au  Wyalusing,  est  appelée  ligne  du  Tioga 
( Tioga  line)-,  l’autre,  du  Wyalusing  au  Lnrkawana,  est  désignée  sous  le  nom  de  ligne 
du  Tunkhannock  (Tutikhammck  line).  La  première  fut  commencée  à la  fin  de  1836,  la 
seconde  ne  l’a  été  qu’en  1838. 

La  ligne  du  Tioga  a 9 écluses  de  chute,  rachetant  chacune  de  t",83 à 3” ,97 , et  en- 
semble 22”, 57.  On  y compte  en  outre  4 écluses  de  garde.  Les  écluses  de  chute  sont  en 
pierre  sèche  revêtue  de  hois  dans  le  système  mixte  (composite  lock).  Les  écluses  de 
garde  sont  en  maçonnerie,  avec  de  la  chaux  hydraulique  qu’on  tire  de  l'Étal  de  New- 
York.  H y a 2 barrageset  3 ponts-aqueducs^  l’un,  sur  le  Sugar , a trois  travées  de  19”, 83 
chacune;  le  second,  sur  le  Wysox,  en  a trois  de  18”, 30;  le  troisième,  sur  le  Wyalu- 
sing, trois  de 22", 88.  On  y compte  19  pontceaux  en-dessons,  dont  2 seulement  ont  plus" 
de  3"  d’ouverture.  Le  plus  considérable  a C".  Pour  l’écoulement  d'un  autre  ruisseau 
on  a dû,  faute  d’espacé  en  hauteur,  poser  sous  le  canal  un  tuyau  de  fonte  de  0”,46  de 
diamètre. 

Ces  pontceaux  sont  maçonnés  avec  de  la  chaux  hydraulique.  On  a dû  établir  en  ou- 
tre 8 ponts  en  dessus  pour  autant  de  routes;  ainsi  que  sur  les  autres  canaux  d’Amé- 
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rique,  ils  sont  en  bois  axée  culées  en  pierre  sèche.  38  ponts  ont  été  requis  pour  des 
exploitations  agricoles. 

Le  développement  de  cette  division  entre  Athènes  et  le  Wvalusing  est  de  5 7 ^kilom. 

La  ligne  du  Tunkhanuock  a 14  «'■cluses  de  l“,68à  3”, 97  de  chute,  rachetant  ensemble 
35", 08,  2 écluses  de  garde  et  6 ponts-aqueducs  sur  le  Big  Tuscarora,  le  Meshoppen, 
le  Tunkhannock,  le  Buttermilk , le  Gardner’s  Creek  et  le  Lackawana.  Voici  quels 
sont  le  nombre  et  l’étendue  de  leurs  travées  : 

1 Travée  de 15"  25 

3 — . 18  30 

3 — .....  22  88 

1 — .....  tO  37 

t — 10  37 

3 — 22  88 

11  v a 20  pontceaux  en  dessous,  dont  18  de  moins  de  3”  d’ouverture  ; 4 de  3"  et  4 de 

3", 05  à 0";  10  ponts  en  dessus  pour  les  routes,  et  54  ponts  pour  des  exploitations  agri- 
coles. 

Le  développement  de  celle  division,  entre  le  Wvalusing  et  le  canal  antérieurement 
ouvert  jusqu’au  Lackawana,  est  de  87  j kilom. 

La  Susquehannah  étant  habituellement  fort  resserrée  dans  la  partie  supérieure  de 
son  cours,  le  prolongement  du  canal  au-dessus  du  Lackawana  a été  une  entreprise  dif- 
ficile. Suivant  le  rapport  présenté  par  M.  Harris,  à la  fin  de  1830,  il  faudra  le  garantir 
parun  perré,  surprèsdela  moitié  de  l’intervalle  compris  entre  Athèneset  le  Lackawana, 

« ’est-à-dire  sur  50  kilom. 

La  longueur  totale  du  cariai  latéral  à la  Branche  du  Nord-Est  étendu  jusqu’à  la  li- 
mite de  l’Etat  de  New-York,  par  la  double  direction  de  la  Susquehannah  et  du  Che- 


mung , depuis  le  Lackawana,  doit  être  de  158kil,>”  ,70,  savoir  : 

Du  Lackawana  à Athènes Ht  70 

D'Athènes  4 la  frontière  par  le  Chemung.  . . . 6 88 

d‘  par  la  Susquehannah  . 7 12 

Total : 158kit«"-70 

Les  frais  de  construction  avaient  été  évalués  à 19,941,200  fr. 

Le  serait  par  kilom.  . 125,416  fr. 

A la  fin  de  1839  la  dépense  s'élevait  à 7,182,222  fr. 


liés  la  lin  de  1836,  des  n«:gociations  furent  entamées  entre  les  deux  Etats  «le  New- 
York  et  de  Pensylvanie,  pour  déterminer  comment  s’opérerait  la  jonction  de  leurs 
lignes  navigables.  Les  canaux  Chemung  et  Chenangade  l'État  «le  New-York  aboutissent, 
1 un  sur  le  Chemung,  à 32  kilom.,  et  l’autre  sur  la  Susquehannah,  à 64  kilom.  des  points 
lespectifs  où  ces  deux  cours  d’eau  entrent  en  Pensylvanie.  Le  chemin  de  fer  d’Ithaca  à 
Owogo  débouche  aussi  sur  la  Susquehannah , lotit  près  du  cercle  de  latitude  qui  marque 
la  fi  entière  ; et  le  chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érié  longe  cette  frontière  de  très- 
près.  Dans  le  courant  de  1839,  un  projet  de  loi  a été  présenté  à la  législature  de  New- 


Aqucduc  sur  le  Big  Tuscarora.  . . 
— Meshoppen .... 

— Tunkhannock.  . . 

— Buttermilk  .... 

— Girdner'i  Creek. 

— Lackawana  . . . . 
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York , avec  l’appui  des  Commissaires  des  Canaux , pour  le  prolongement  du  canal  Che- 
nango  jusqu’à  la  Pensylvanie. 

Le  tableau  ci-après  résume  les  données  principales  de  la  navigation  le  long  de  la 
Branche  du  Nord-Est. 


DONNÉES  DE  LA  LIGNE  DU  NORD-EST. 


m v 1 $ 1 0 n s. 

LONGUE  ['R 

NOMBRE 

tir»  bar  tige» 

ÉO.US8S. 

PENTE 

kiloonétrt*. 

du  fleitvr. 

eu  métré*. 

Ligne  achetée  (i). 

*- 

mm 

De  Xorthumberland  à Xanticoke 

8» 

1 

93,63 

Bassin  de  Nanticoke 

6 

H 

De  Nanticoke  au  Lackawana.  . 

ai 

1 

B 

15,72(9) 

Totaux 

116 

2 

B 

37,33 

Ligne  en  construction. 

Du  Lackawana  au  Wyalusing 

87,  as 

1 

14 

53,68 

Du  Wvatusing  1 Athènes 

87,80 

9 

9 

22, 87 

Totaüv 

144,78 

5 

23 

87,68 

La  grande  ligne  de  navigation  créée  par  l’Etat  dans  cette  partie  du  bassin  de  la  Sus- 
quebannah  aura  ainsi  pour  données  principales , en  supposant  qu'on  ne  dépassât  pas 
Athènes  : . ... 


Développement.  .1 261  la“»-  » 

Pente  rachetée  totale.  95  ■ » 

paf  kHom.  .............  0 » 36 

Nombre  des  barrages.  , , 5 

Nombre  total  des  écloses 37 


Développement  moyen  correspondant  à une  éclose.  7““-  ,01 

Si  l’on  y joint  la  navigation  le  long  du  Chemung  et  le  long  de  la  Susquehannah,  jus- 


qu à la  frontière  de  New- York  , on  a les  résultats  suivants  : 

Développement  de  la  navigation 275kilom. 

Avec  la  rigole  navigable  de  Lackawana , qui  a t kilom.  de  long,  le  développement  est  de.  27G 
Pente  rachetée  totalo,  environ 99» 


(1)  Elle  était  livrée  au  commerce  dès  la  fin  de  1858. 

(2)  Le  rapport  des  Commissaires  des  Canaux  du  8 décembre  1856  porte  l'élévation  du  bassin  du  Lackawana  au-dessus 
de  Xorthumberland,  i 3*, 56  (11  pieds)  de  moins. 


Digitized  by  Google 


492 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  \1I. 


La  distance  de  Philadelphie  à la  frontière  de  l’État  de  New-York  sera  : 


Par  le  chemin  de  fer  de  Columbia , de . 529  -,  kilom. 

Par  le  chemin  de  fer  de  Harrisburg,  de 522 

Par  les  canaux  du  Schuylkill  et  de  l'Union , de 593  1 1 

11  y aurait  du  même  point  à New- York  : 

Par  lecanal  Chemung,  le  lac  Seneca , le  canal  Êrié  etl'Hodson.  . 712  kilom.  (I). 

Par  le  canal  Chonango , le  canal  Erié  et  IIIimUoo 636  (2). 

Par  le  chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Eric  cl  4 l’Hudson.  . . 459  (3). 


Le  tableau  suivant  résume  quelques-unes  des  données  des  grandes  lignes  de  naviga- 
tion en I reprises  par  l’État  etaehevéesau  1er  janvier  1838,  dans  la  vallée  de  la  Sus» 
-quehannah,  depuis  le  canal  de  la  Juniata  jusqu'au  Tangascootack,  d’un  côté,  et  jusqu'au 
Lackawana  de  l'autre. 

DONNÉES  DES  GRANDES  LIGNES  ACHETÉES 
dans  k bassin  de  la  Sm<juehannah , en  amont  de  la  Juniata, 


PARTIES  DU  BASSIN. 

tONCEEïR 
en  kilom. 

NOMBRE 
drt  Um{ti, 

NOMBRE 

de*  éctu*ci. 

MNTE 
en  mètre*, 

Vallée  principale.  . . 

60  • 

1 

6 

19,87 

Brandie  Occidentale 

122,80 

4 

21 

4*,  64 

Brandie  du  Nord-Est 

116  » 

2 

14 

37,58 

Total  des  grandes  lignes 

. 

298.50 

7 

41 

99,76 

Avec  le  prolongement,  jusqu’à  la  frontière  de  l’Étal  de  New-York,par  le  Chemung  et 


(!)  Savoir  : 


(9}  Savoir  : 


(3)  Savoir  : 


De  la  frontière  à El  mira 39  kilom. 

D'Elmira  au  lac  Seneca 5 T 

Traversée  du  lac  jusqu'à  One  va ‘ eo 

J)e  Geneva  à Monte  rama,  par  le  canal  Seneca.  ....  54 

De  Montezutna  à Albany,  par  le  canal  Érié.  ......  550 

D Albany  à New-York,  par  Hludson.  219 


Total 719  kjlom. 

De  la  frontière  à Bingliamton 64  kilom. 

De  Binghamton  à ttica,  par  le  canal  Clienango.  . . 136 

DTlica  à Albany 197 

D’Albany  à New-York 219 


Total 636  kilom. 

Par  le  chemin  de  fer.  * 420  kilom. 

Par  l'Hudion 39 


Total 439  kilom. 
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par  la  Susquehannab , et  avec  le  canal  dn  Tangascootack  au  Sinnemahoning , on  a les 
résultats  consignés  dans  le  tableau  ci-après  : 

RÉCAPITULATION  DES  GRANDES  LIGNES 
achetées  on  commencées  dans  le  bassin  de  la  Sustjuehannah  , en  amont  de  la  JonicUa 


TARTIES  DU  BASSIN'. 

LOSGCECR 
en  kilom. 

NOMBRE 
det  berr.gr». 

NOM  BRI 

de.  feinte.. 

r*îcr* 

en  mètre. 

N allée  principale 

60  » 

1 

6 

19,87 

Branche  Occidentale 

175,60 

5 

58 

88,49  1 

' Branche  du  Kord-E*t.  

| 

875  » 

6 

58 

99  - 

Total 

510,50 

14 

89 

407,15 

La  pente  moyenne  par  kilom.  est  de 0"  41 

Le  développement  moyen  correspondant  à une  éduse  est  de 6 liu>“  30 


Digitized  by  Google 


<94 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  XIII. 


CHAPITRE  XIII. 

Embranchements  des  canaux  de  la  Stuqnehannab , au-dessus  de  la  Janiata. 

EMBRANCHEMENTS  ps  LA  ScsQl'ElAliNAN  FI’.OPRLMEJfT  DITE.  —Chemins  de  fer  de  PoUtvUU  <i  SunLury  et  de  L>  ken  ; ean  il 
ïf-' neomiseo . 

Embranchement*  de  la  Branche  Occidentale.  — Chemin  de  fer  d'Elmim  à Jf'iliiamjpori.  — Liaison  qu'il  doit  établir  , 
entre  les  canaux  de  New- York  et  ceux  de  la  Pensylvanie.  — Avantages  qu’il  donnera  pour  l'échange  de  cer- 
taines denrées;  sel -et  piètre  de  l’Etat  de  New-York  ; charbon  et  fer  delà  Pensylvanie.— Ligne  directe  de  Philadelphie, 
de  Baltimore  et  de  Washington  aux  grands  lacs.  — Etudes  de  1832.  — Travaux  depuis  1856.  — Distance  de  Philadel- 
phie au  lac  Érié  par  cette  voie.  — Distances  respectives  de  Philadelphie  et  de  New-York  à la  frontière  des  deux  États. — 
Canalisation  du  Ba/d  Eagle.—  Dimension , étendue;  secours  accordés  par  l'État  ; dépense. 

Embranchements  de  la  Branche  du  Nord-Est.  — Divers  chemins  de  fer. 


Le  chapitre  précédent  indique  les  travaux  qui  ont  été  achevés  ou  qui  s'accomplissent 
aux  Trais  de  l'État , le  long  de  la  Susquchannah  et  de  ses  trois  ramifications  : la  Juniata , 
la  Branche  Occidentale  et  la  Branche  du  Nord-Est.  L’État  et  les  compagnies  y ont  ajouté 
divers  ouvrages  dont  quelques-uns  ont  beaucoup  d'importance. 

1.  Embranchement,  de  la  tiffe  principale  de  la  Sneqaebannab. 

Quelques  lignes  secondaires  communiquent  avec  cette  tige;  indiquons-les  rapide- 
ment. 

1°  et  2°  Deux  chemins  de  fer  lui  apportent  les  produits  de  diverses  parties  des  mi- 
nes d'anthracite , compris  entre  la  Susquchannah  et  les  sources  du  Schuylkill  et  du 
Lcliigh.  L’un  de  ces  chemins  de  fer  est  celui  de  Pottsville,  sur  le  Schuylkill,  à Sunbury, 
sur  la  Susquchannah  ; le  second,  celui  de  Lyken,  descend  du  district  de  ce  nom  jusqu'à 
la  Susquchannah , en  suivant  à peu  près  la  direction  du  Wisconisco , affluent  de  gauche 
du  fleuve.  Ces  deux  chemins  de  fer  ont  été  exécutés  par  des  compagnies. 

3°  Le  canal  Wisconisco,  entrepris  aux  frais  de  l'État,  doit,  du  bassin  de  Dun- 
can’s  Island , remonter,  en  se  tenant  sur  la  rive  gauche  de  la  Susquchannah , jus- 
qu’à l’embouchure  du  Wisconisco , pour  rejoindre  l’extrémité  inférieure  du  chemin 
de  fer  de  Lyken.  Il  n’a  été  voté  et  commencé  qu'en  1838.  Il  aura  20  kilom.  de  long. 
On  a mieux  aimé  construire  ainsi  un  second  canal  latéral  au  fleuve,  parallèle  à 
celui  qui  existait  déjà  sur  la  rive  droite , que  de  lier  l'extrcmité  du  chemin  de  fer  de 
Lyken  à ce  ranal  de  la  rive  droite.  On  a craint  d’épuiser  l'eau  que  ce  dernier  canal  re- 
lire du  bassin  de  retenue  de  Shamokin.  La  traversée  en  rivière  eilt  aussi  été  dispendieuse, 
à cause  de  la  grande  largeur  de  la  Susquchannah , et  l’on  s’est  souvenu  des  sommes 
absorbées  par  les  traversées  en  rivière  de  Shamokin  et  de  CJarke’s  Ferry  (ou  Dunean’s 
Island).  Au  contraire,  le  canal  de  la  rive  gauche  était  d’une  exécution  aisée.  Au  1er  jan- 
vier 1840,  on  y avait  dépensé  1,120,000  fr.,  et  l’on  estimait  qu’il  réclamerait  encore 
900,000  fr.,  ce  qui  porterait  le  coût  du  kilom.  à 101,000  fr. 
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Nous  reviendrons  sur  ces  divers  embranchements  lorsque  nous  parlerons  des  travaux 
destinés  à desservir  les  giles  de  combustible  minéral. 

II.  Embranchement*  de  U Branche  occidentale. 

Chemin  de  fer  de  Williamiport  à Elmira. 

Si  l’on  remonte  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquehanuah , à partir  de  N'orlhum- 
berland,  on  suit  une  ligne  directe,  du  midi  au  uord,  jusqu’à  une  faible  distance  do 
Williainsport.  En  continuant  à longer  la  Susquehanuah , d’aval  en  amont , depuis  YY’il- 
liamsporl,  on  irait  droit  vers  l'ouest.  Mais  près  de  Williainsport,  la  Susquchannah. 
reçoit  un  affluent  venant  du  nord,  le  Lyrnming,  dont  les  sources,  assez  voisines  du  canal 
Chemuug  de  l'État  de  New-York , n’en  sont  d’ailleurs  séparées  par  aucune  crête  diflicile 
à franchir.  Delà  est  née  l’idée  de  relier  Williainsport  à Elmira,  extrémité  méridionale 
du  canal  Chcmung , au  moyen  d'un  chemin  de  fer  qui  serait  ainsi  jeté  au  travers  de  la 
péninsule  située  entre  la  Branche  Occidentale  et  le  Chemuug. 

Beaucoup  de  motifs  ont  donné  bientôt  une  grande  consistance  à ce  projet.  La  vallée 
de  la  Susquehanuah  est  dépourvue  de  sel,  et  l’Ouest  de  l'État  de  New-York  en  produit 
une  grande  quantité.  Elle  manque  de  plâtre  pour  l'amendement  des  terres  , et  le  plâtre 
abonde  dans  les  mêmes  comtés  de  l’État  de  New-York.  Au  contraire  l’Ouest  de  ce  der-, 
nier  État  n’a  ni  houille , ni  anthracite , ni  fer , et  ces  précieuses  substances  existent  en 
giles  inépuisables  dans  lu  bassin  de  la Susquehannah , en  général,  et  particulièrement 
dans  la  vallée  de  la  Branche  Occidentale , sur  les  bords  du  Lycoming.  Ainsi , do  ce 
côté,  entre  la  Pensylvanie  et  l’Étal  de  New-York,  il  y avait  matière  à un  échange  consi- 
dérable de  produits  pesants;  par  conséquent  il  y avait  lieu  à l’établissement  d’une 
ligne  perfectionnée  de  communication  entre  Williaiusport , qui  est  à peu  près  le  point 
le  plus  septentrional  de  la  ligne  navigable  de  la  Branche  Occidentale , et  Elmira , qui 
est  placée  â la  pointe  méridionale  du  réseau  des  canaux  de  l’État  de  New-Y’ork. 

Parmi  les  faits  propres  à établir  l'opportunité  de  cette  ligne,  qui  furent  cités  eu  1834 
et  1835 , dans  les  réunions  publiques  convoquées  à ce  sujet,  quelques-uns  étaient  dé- 
cisifs. Ainsi  l'on  faisait  venir  d’Elmira  à Williamsport,  en  outre  de  ce  qui  suivait  d’au- 
tres directions  pour  entrer  en  Pensylvanie,  4,000  barils  de  sel,  dont  le  transport  coûtait 
le  double  de  ce -qu’ils  valaient  à Elmira;  le  baril , évalué  à 7 fr.  à Elmira , se  vendait 
à Williamsport  I7,r  35'  . Le  prix  habituel  du  plâtre  à Elmira  était  de  14  ''  65  *•  la  tonne; 
conduit  de  là  à Williamsport,  on  le  payait  jusqu'à  74  65  •■.  Aussi  les  cultivateurs  des 

environs  de  YY’illiamsporl  avaient  plus  d’avantage  à se  servir  du  plâtre  de  la  colonie 
anglaise  de  la  Nouvelle-Écosse,  qui,  après  s’être  rendu  par  une  longue  traversée  mari- 
time jusqu'à  Philadelphie,  remontait  les  canaux  jusqu’à  YVilliamsport.  Le  plâtre  de  la 
Nouvelle-Écosse  ne  leur  revenait,  en  effet,  qu’à  58*65  *•  la  tonne,  c’cst-à-diro 
à 16  Ir.  de  moins  que  celui  d’Elmira,  qui  n’était  pourtant  qu’à  120  kilom.  De  même 
le  fer  était  expédié  des  )>ords  de  la  Branche  Occidentale  au  midi  de  l’État  de  New-Y’ork, 
au  prix  excessif  de  96  fr.  la  tonne.  L'État  de  New-Y’ork  ne  se  plaignait  pas  moins 
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que  la  Pensylvanie  de  l’absence  de  jonction  entre  les  réseaux  des  deux  Étals.  Les 
fabriques  de  sel  distribuées  le  long  du  canal  du  lac  Érié,  dans  le  comté  d'Onon- 
daga,  avaient  besoin  de  houille;  et  celle  de  la  Pensylvanie  leur  serait  arrivée  à 
assez  bas  prix,  une  fois  le  chemin  de  fer  terminé  entre  Williamsport  et  Elmira,  parce 
que  l'industrie  du  sel  jouit  d’uu  privilège  tout  spécial  dans  l'État  de  New-York  : le 
combustible  qui  lui  est  nécessaire  est  exempt  de  péage. 

Enfin  le  chemin  de  fer  de  Williamsport  à Elmira  devait  compléter  une  belle  ligne 
ïort  directe  entre  Philadelphie  et  les  grands  lacs , et  même  de  cette  mer  intérieure  à 
Baltimore  et  à Washington. 

Dès  1832,  le  gouvernement  fédéral  avait  fait  étudier  ce  chemin  de  fer  par  le  major 
.H.  Bâche  , des  Topographical  Engineers.  Cet  officier  reconnut  que  le  chemin  de  fer 
•jpartant  de  Williamspôrt  devait  remonter  lé  Lycoming  jusqu’au  faîte  qui  le  sépare 
du  Towanda,  affluent  de  droite  de  la  Branche  du  Nord-Est  de  la  Susquehannah  ; que 
de  là  il  fallait  se  diriger  vers  le  point  où  s'unissent  les  rameaux  sud  et  nord  du 
jsugar  Crcek , autre  affluent  de  la  Branche  du  Nord-Est.  C’est  là  qu’on  atteindrait  la  plus 
grande  élévation,  283",  65  au-dessus  de  Williamsport.  De  ce  point  culminant,  on 
gagnerait  le  canal  Chemung  à Elmira,  d’abord  en  longeant  à peu  près  le  rameau  sep- 
tentrional du  Sugar  Creek,  et  ensuite  en  se  tenant,  (tendant  une  certaine  distance,  dans 
la  vallée  du  South  Creek , affluent  du  Chemung.  Entre  le  point  culminant  et  Elmira , il 
faudrait  descendre  au  niveau  du  Sugar  Creek , c’est-à-dire  à 190™, 70  au-dessus  de  Wil- 
liamsport, pour  se  relever  jusqu’à  220",  17,  entre  le  rameau  nord  du  Sugar  Creek  et  le 
South  Creek.  L’extrémité  du  chemin  de  fer  à Elmira  serait  à 105", 23  au-dessus  du  point 
de  départ  de  Williamsport.  - > 

Selon  l’avant-projct  du  major  Bâche,  le  chemin  de  fer  aurait  eu  120  kilom.  (1).  Les 
pentes  y auraient  été  habituellement  de  moins  de  0",0057  et  môme  de  0",0047  par  mètre. 
Cependant,  sur  1 1 j kilom.,  entre  le  Lycoming  et  la  ligne  de  faîte  qui  sépare  sa  vallée 
■de  celle  du  Towanda,  la  pente  eût  été  de  0",00G9  à 0“,01  par  mètre.  Sur  0 ; kilom.,  en- 
tre le  Towanda  et  le  Sugar  Creek,  elle  eût  été  de  0”,01  par  mètre;  sur  5 kilom.,  dans 
le  vallon  du  South  Creek,  elle  eût  été  de  0“,0091  par  mètre. 

Autorisé  en  1832,  ce  chemin  de  fer  n’a  été  commencé  qu’en  1836.  A la  fin  de  1839, 
il  était  terminé  et  ouvert  au  commerce , sur  40  kilom.  du  côté  de  Williamsport  ; mais  la 
crise  financière  avait  obligé  de  suspendre  les  travaux  sur  le  reste  du  parcours.  Il  a été 
compris  pour  200,000  doll.  dans  la  souscription , au  profit  de  diverses  entreprises  de 
communication,  à laquelle,  en  1830,  a été  astreinte  la  Banque  des  États-Unis  par  la  lé- 
gislature de  Pensylvanie,  en  retour  de  la  charte  qu’elle  a obtenue  alors. 

La  distance  de  Philadelphie  au  lac  Érié,  par  le  chemin  de  fer  de  Columbia  , le  canal 
de  la  Susquehannah  , le  chemin  de  fer  de  Williamsport  A Elmira , le  canal  Chemung,  le 
lac  Seneca,  le  canal  Seneca  et  le  canal  Érié,  sera  de  831  kilom.,  savoir  : 


(1)  Dan»  leur  rapport  sur  l'exercice  1858 , les  Commissaires  des  Canaux  estimaient  à lis  kilom.  la  longueur  de  ce 
chemin. 
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De  Philadelphie  à Columbia,  par  le  chemin  de  fer . . 131  kilom. 

De  Columbia  à Williamsporl,  par  le  canal.  . . 195 

De  H illiamsport  iElmira,  par  le  chcmiu  de  fer 118 

D'Eltnira  an  lac  Sencca,  par  le  canal  Chemuog 37 

Traversée  du  iac  Sencca 69 

Canal  Sencca 34 

De  Mooteznma,  par  le  canal  Érié , à Buffalo  sur  le  lac  Érié.  . . ■ 956 

Total 831  kilom. 


De  Philadelphie  à la  frontière,  par  celle  voie,  la  distance  sera  de 433  kilom. 

Le  chemin  de  fer  de  Harrisburg  abrégerait  ces  deux  trajets  de  7 ; kilom. 

Par  l'Hudson , le  canal  Érié , le  canal  Seneca  , le  lac  Sencca  et  le  canal  Chemung , 
New- York  est  éloigné  de  la  même  frontière  de  691  kilom.,  savoir  : 


De  New- York  à Albany,  par  le  fleuve  Hudson 219  kilom 

D’AIbany  à Monteiuma  , par  le  canal  Érié 330 

Canal  Seneca 34 

Lac  Seneca 60 

Canal  Chemung 37 

Chemin  de  1er 11 


Total 691  kilom. 


Ainsi , en  ne  tenant  compte  que  des  canaux  de  l'État  de  New-York , cette  ligne  don- 
nerait à Philadelphie  un  grand  avantage,  à l'égard  des  comtés  de  l’État  de  New-York 
qui  sont  limitrophes  de  la  Pcnsylvonie.  Le  chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érié  ne 
rélablirait  pas  la  supériorité  de  New- Y ork  sous  le  rapport  de  la  distance  à franchir  t car, 
par  l’Hudson  et  le  chemin  de  fer,  il  y aurait  de  New-York  à la  frontière  497  kilom., 


savoir  : 

De  New- York  à Tappan,  par  le  fleuve 39  kilom. 

De  Tappan  à Elmira,  par  le  grand  chemin  de  fer 417 

D'Elmira  à la  frontière,  par  le  chemin  de  fer 11 

Total 497  kilom. 


LaSusquehannah,à  YVilliamsport,cstà  1 46”  au-dessus  de  la  mer,  et  à 73", 56  au-dessus 
du  bassin  de  Columbia. 

. Embranchement  du  Bali  Eagle. 

L'nc  compagnie  a entrepris,  en  1835,  un  canal  latéral  au  Bald|Eagleet  à son  affluent, 
le  Spring  Crcck,  depuis  le  bassin  do  Dunnstown,  en  remontant,  jusqu’à  Bcllefonte. 
Cet  ouvrage,  a 40  kilom.  de  long , ses  dimensions  sont  : 


Largeuri  la  ligne  d’eau 10”, 35 

Largeur  au  plafond 6,10 

Profondeur ’ . 1 ,22 

Les  écluses  ont  27", 45  sur  5",  19. 


11  a pour  objet  de  donner  écoulement  aux  produits  d'un  beau  bassin  houilicr  et  de 
riches  mines  de  fer. 
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En  1835,  l’Êta t a garanti , en  faveur  do  cetto  entreprise , l'intérêt  à 5 p.  100  pendant 
vingt-cinq  ans,  du  capital  de  ‘200, 000  doll.,  supposé  nécessaire  pour  l'exécuter.  Plus  tard 
il  y a joint  une  souscription  de  25,000  doll. 

A la  fin  de  1839,  la  canalisation  du  Bald  Eagle  était  terminée  sur  30  j kïloni. , entre  le 
bassin  de  Dunnstown  et  les  forges  de  l’Aigle  (Ea/flc  Iran-fForks).  Les  travaux  étaient 
assez  avancés  entre  ces  forges  et  Bellefonte , mais  la  compagnie  avait  épuisé  ses  res- 
sources; elle  avait  dépensé  1,325,000  fr. 

III.  Embranchement*  de  la  Branche  dn  Nord-Est. 

Plusieurs  chemins  de  fer  viennent  s'embrancher  sur  le  canal  de  la  Branche  du  Nord- 
Est  de  la  Susquehannah , et  doivent  beaucoup  ajouter  au  mouvement  commercial 
le  long  de  cette  ligne.  Tels  sont  : le  chemin  de  fer  qui,  de  Tamaqua,  extrémité  supé- 
rieure du  chemin  de  fer  du  Petit  Schuylkill,  se  rend,  en  suivant  La  Cattawisa,  à Danville 
sur  la  Susquehannah , et  celui  qui  ; partant  du  confluent  du  Wright's  Creek  et  du 
Lchigh  , point  où  commence  la  navigation  régulière  sur  cette  dernière  rivière,  doit  se 
terminer  sur  la  Susquehannah  à AVilkesbarre.  Ces  deux  chemins  de  fer  , rattachant 
ainsi  deux  des  affluents  de  la  Dclaware,  le  Schuylkill  et  le  Lehigh , à la  Susquehannah, 
font  partie  du  réseau  destiné  à fournir  des  débouchés  aux  mines  d'anthracite  de  la 
Pensylvanie.  Nous  en  parlerons  plus  tard. 
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CHAPITRE  XIV. 

Canal  latéral  à la  snsquebannah,  de  Columbia  A la  mer. 

Dilbcnhe*  extrême*  de  U navigation  fluviale  de  Columbia  à la  mer.  — Travaux  exécutes  à diverses  cjKtquB*  pour  ouvrir  ce 
passage.  — Canal  entrepris  par  une  compagnie,  en  1836.  — Dommage  qui  peut  en  résulier  pour  Pliilailelpbie.  — 
Mauvaise  position  de  celte  ville  sous  le  rapport  du  grand  commerce.— langueur  du  canal  ; pente  ; dimensions.— Riva- 
lité entre  Philadelphie  et  Baltimore.  — Comment  elle  s'e*t  manifestée  a l'occasion  du  canal  de  Columbia  a havre  de 
Grâce  cl  du  chemin  de  1er  de  Getty.burg  à llagerstovn  ; transaction  survenue. 

Exbrabciiedebt  de  la  Basse -ScsqicaAxx ab.  — Canalisation  du  Concttogo.  — Divers  chemins  de  fer. 

RÈCAmiLAIlOX  DES  LISAIS  BAVIGAU.ES  DO  t.VSSLX  DE  LA  SOSQCEBABXAB. 


A voir  le  vaste  dévclop|temeul  des  travaux  qui  ont  été  exécutés  par  l'Etat,  en  amont 
de  Colantbia,  dans  le  bassin  de  la  Susquchannah , le  long  des  grands  cours  d'eau 
qui  l’arrosent,  on  serait  porté  à sup|»oser  que,  de  Columbia  à la  mer,  la  navigation 
du  fleuve  est  commode  et  facile.  Malheureusement  il  n’en  est  point  ainsi.  A partir  de 
Columbia,  eu  même  depuis  Mariclta  qui  est  à 5 kilom.  plus  haut,  la  Susquchannah 
est  jusqu’à  la  mer  le  plus  dangereux  ou  plutôt  le  plus  impraticable  des  fleuves-,  en  temps 
ordinaire  ; soit  parce  que  c'est  dans  cet  intervalle  quelle  est  rencontrée  par  la  ligne  des 
cataractes  ( voir  page  24),  soit  par  l’effet  d’accidents  particuliers  de  terrain.  De  Ma- 
rietta  au  point  où  la  marée  sc  fait  sentir,  et  qui  est  situé  à iOkilom.  en  amont  de  Havre- 
de-Grâcc , ce  n’est  qu'une  série  de  rapides , et  pour  que  les  bateaux  puissent  se  hasar- 
der à la  descente  dans  ce  courant  formidable , au  milieu  des  rochers  dont  le  lit  est 
hérissé,  il  faut  qu’ils  saisissent  le  court  instant  où  les  abondantes  crues  du  printemps 
ont  noyé  tous  les  écueils.  Mais  niêitie  alors  la  navigation  est  extrêmement  chan- 
ceuse. En  tont  autre  temps  elle  est  impossible.  Quant  à la  remonte,  elle  y est  inconnue. 

Suivant  une  note,  en  date  du  IG  mars  1808,  qui  fut  rédigée  à la  demande  de  M.  Galla- 
tin,  alors  Ministre  des  Finances  de  la  Fédération,  pour  être  jointe  à son  célèbre  rapport 
du  4 avril  1808;  par  un  des  iugénicurs  1rs  plus  éclairés  que  l’Uniou  possédât  alors, 
M.  Latrobe , la  Susquchaunah  entre  Columbia  et  la  mer  coule  alternativement  dans  le 
terrain  granitique  et  au  travers  d’une  région  calcaire  et  schisteuse.  Dans  le  calcaire 
ou  dans  le  schiste,  elle  s’est  ménagée  un  large  lit  où  elle  s'épand  en  nappes  peu  profon- 
des, parsemées  de  quartiers  ou  de  pointes  de  rochers  ou  même  d’ilcs,  mais  où  sou  cours 
est  tranquille.  Lorsqu'elle  passe  de  là  dans  le  granit , elle  se  resserre  et  n’a  plus  pour 
s’écouler  qu’une  ravine  éiroite  et  profonde,  à demi  comblée  de  blocs  au  travers 
desquels  l’eau  se  précipite  avec  furie.  C’est  ainsi  qu’entre  Turkey  liill  et  l’einbou- 
chure  du  Conestogo , la  Susquchannah , qui  près  delà  a jusqu’à  5 kiiom.de  large, 
se  réduit  à une  vingtaine  de  mètres  [tendant  l'étiago  et  à 220”  ou  250"  aux  époques 
d'inondation.  - 

, Suivant  M.  Gallatin  , jusqu’en  1808  tous  les  efforts  pour  rendre  navigable  laSus- 
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quehannah  au-dessous  de  Columbia , avaient  été  sans  succès.  La  Pensylvanie  et 
Je  Maryland  avaient  établi  quelques  petites  dérivations  pour  éviter  les  plus  mauvais 
passages.  Entre  l'endroit  où  s’arrête  la  navigation  maritime  et  la  frontière  de  Pensyl- 
vanie,  l'État  de  Maryland  avait  fait  pratiquer,  presque  en  entier  dans  le  roc,  un  canal 
de  15  kilorn.,  large  de  9"  et  profond  de  0",9I,  avec  8 écluses  de  30“  de  long  sur 
3",G5  de  large.  Quelques  améliorations  avaient  été  effectuées,  en  amont,  sur  le  terri- 
toire de  la  Pensylvanie,  entre  la  frontière  des  deux  États  et  Columbia.  Mais  elles  étaient 
beaucoup  plus  incomplètes  que  ce  qui  avait  été  exécuté  en  aval , et  cependant  là  même 
on  n’avait  point  remédié  au  mal, car  les  bateaux  plats  qui  descendent  la  Susquehannah 
et  qui  ont  5“,19  de  large,  ne  pouvaient  se  servir  d’écluses  de  3”,65.  11  fallait  un  canal  à 
grandes  dimensions  de  Columbia  au  point  extrême  de  la  navigation  maritime,  et 
c'est  ce  qu’une  compagnie  a commencé  avec  l'autorisation  des  deux  États  de  Maryland 
et  de  Pensylvanie,  en  1836.  Ce  canal  de  Columbia  à Havre-de-Gràce,  qu’on  vient  de 
terminer  (1840),  va  apporter  un  grand  perfectionnement  aux  communications  entre 
l’Est  et  l’Ouest.  Malheureusement  Philadelphie  ne  peut  que  perdre  à l’ouverture  de 
cette  ligne,  car  son  port  cessera  dès  lors  de  recevoir  les  objets  encombrants  qui  doi- 
vent composer  la  majeure  partie  des  exportations  de  la  vallée  de  la  Susquehannah. 

C’est  une  inévitable  conséquence  de  la  faute  que  commit  Penn , en  plaçant  dans  la 
vallée  de  la  Delawarcla  ville  qu'il  fondait.  Séduit  par  la  beauté  de  la  baie  et  par  les 
avantages  que  semblaitoffrir  un  emplacement  situé  au  confluent  de  deux  rivières,  l’uuc 
et  l’autre  en  cet  endroit  larges  et  profondes,  ilnesongea  pas  à assurera  sa  colonie  ce  qui 
est  la  condition  d’un  grand  commerce  extérieur,  un  vaste  bassin  hydrographique  ca- 
pable de  consommer  ce  qu’elle  eût  fait  venir  du  dehors,  et  de  lui  expédier  en  retour, 
par  grandes  masses,  les  produits  du  sol  et  ceux  des  manufactures.  11  prit  la- Delaware 
pour  un  magnifique  fleuve,  s’étendant  au  loin  dans  l’intérieur,  et  il  se  trompa, 
car,  à quelques  pas  en  amont  de  Philadelphie,  elle  est  encombrée  d’écueils  ; et  son  bas- 
sin est  des  plus  exigus.  Il  y a ainsi  dans  la  position  de  Philadelphie  une  donnée  fâcheuse 
contre  laquelle  jusqu'à  présent  on  a vainement  lutté,  quoique  de  grands  efforts  aient 
été  déployés,  soit  par  la  construction  des  chemins  de  fer  de  Columbia  et  de  llarrishurg, 
soit  par  l’établissement  des  deux  canaux  du  Schnylkill  et  de  l’Union.  Pour  que  Phi- 
ladelphie eût  pu  soutenir  la  concurrence  de  New-York  ou  contre-balanccr  l’avantage 
que  donne  à Baltimore  sa  situation  avancée  dans  l’intérieur,  grâce  à la  longueur 
de  la  baie  de  Chesapeake,  il  lui  eût  fallu  un  canal  direct,  sans  grande  hauteur  à 
franchir,  jusqu’à  la  Susquehannah;  et  ce  canal  a jusqu’à  présent  été  réputé  tout  à fait 
impossible. 

Par  le  nouveau  canal , les  marchandises,  que  les  navires  de  mer  déposeront  à Havre- 
de-Cràce , auront  pour  gagner  l’intérieur  59  kilom.  de  moins  à parcourir  qu’en  débar- 
quant à Philadelphie,  et  n’auront  point  de  transbordement  à subir  à Columbia. 

11  est  fâcheux  que  l’État  de  Pensylvanie , qui  possède  une  si  belle  étendue  de 
lignes  navigables  dans  le  bassin  de  la  Susquehannah  , et  dont  les  citoyens  y multiplient 
maintenant  les  chemins  de  fer,  ait  laissé  à une  compagnie  le  soin  de  rattacher  tous  ces 
travaux  à la  mer,  et  lui  ait  permis  ainsi  de  faire  la  loi  au  vaste  commerce  de  ce  riche 
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bassin.  On  n’a  pas  tarde  à sentir  cette  faute.  En  1838  il  était  question  de  faire,  au 
nom  de  l’Etat , l’acquisition  du  canal  de  Columbia  à llavrc-dc-Gràce.  La  pensée  que  les 
habitants  d'un  autre  Etat  pourraient  se  rendre  les  maîtres  de  ce  débouché  si  indis- 
pensable à la  Pensylvanie , préoccupait  vivement  alors  la  législature  pensvlvanienne. 

Le  canal  de  Columbia  à Havre-de-Gràce,  a 15", 25  de  large  à la  ligne  d’eau  et  1",52 
de  hauteur  d’eau.  Sa  longueur  est  de  72  j kilom.  La  pente  rachetée,  depuis  le  bassin 
de  Columbia  jusqu'à  la  mer,  est  de  72", 44.  Les  écluses  ont  5", 19  de  large  et  une 
longueur  de  54", 90  partagée  en  deux  compartiments  égaux  , de  manière  à représen- 
ter un  double  sas  de  27", 45,  ainsi  que  nous  l’avons  dit  (page  482)  pour  le  canal  latéral  à 
la  Branche  Occidentale  de  la  Susquebannah.  Il  peut  ainsi  donner  passage  aux  bateaux 
plats  et  aux  trains  qui  descendent  le  fleuve  pendant  les  crues. 

On  comptait,  à la  fin  de  1838,  que  la  dépense  serait  de  14  millions,  ou  par  kilom. 
de  194,500  fr. 

L’Etat  de  Maryland  a avancé  à la  compagnie  un  million  de  dollars. 

La  rivalité  entre  les  métropoles  disséminées  sur  le  littoral  et  entre  les  divers  Étals 
qu’a  enrichis  et  fécondés  le  commerce  de  ces  métropoles , est  la  principale  des  causes 
qui  ont  déterminé  l’entreprise  do  toutes  les  voies  de  communication,  commencées  ou 
achevées , du  bord  de  la  mer  à l’ouest  des  monts  Alléghanys.  Elle  est  sans  cesse 
en  éveil.  Elle  se  manifeste  à toute  occasion  et  sous  toutes  les  formes.  C’est  un  admi- 
rable levier  de  perfectionnement,  un  puissant  auxiliaire  de  la  liberté  d’action  laissée 
aux  citoyens  dans  chaque  Etat.  Mais  quelquefois  elle  donne  lieu  à des  restrictions 
égoïstes  et  à des  rigueurs  inconnues  chez  les  peuples  soumis  à un  régime  d'unité 
et  au  principe  de  la  centralisation.  L'histoire  du  canal  de  Columbia  à la  mer  rappro- 
chée de  celle  .du  chemin  de  fer  de  Gettyslmrg  , qui  doit  atteindre,  à Williamsport, 
sur  les  bords  du  Potomac , le  chemin  de  fer  do  Baltimore  à l’Ohio,  et  l’unir  au  chemin 
de  fer  pensylvanien  de  Columbia , offre  un  remarquable  exemple  de  cette  jalousie,  des 
conflits  qu’el le  engendre  et  des  transactions  qu'elle  nécessite.  Il  était  clair  que  la  com- 
pagnie üa  ckemin  île  fer  de  Daltimore  devait  gagnera  Injonction  de  sa. ligne  avec  le 
chemin  de  fer  de  Columbia,  puisqu'il  devait  en  résulter. qu’une  certaine  quantité  de 
marchandises  et  de.  voyageurs  viendrait  do  Philadelphie  parcourir,  en  totalité  ou  en 
partie,  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio , à l’ouest  de  Williamsport.  Cependant 
il  y avait  à prévoir  le  cas  où  les  administrateurs  des  deux  chemins  de  fer  compris  en- 
tre Philadelphie  et  Williamsport,  s’efforceraient , par  la  réduction  de  leurs  péages, 
d’attirer  à Philadelphie  les  objets  venant  de  l’Ouest,  au  détriment  de  la  ville  de 
Baltimore  qui , étant  plus  voisine  des  régions  de  l’Ouest  que  Philadelphie,  prétend 
reprendre  une  bonne  part  de  ce  commerce,  dont  elle  avait  presque  le  monopole  avant 
l’ouverture  du  canal  Êrié  et  du  canal  de  Pensylvanie,  et  peut-être  au  désavantage  de 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  l’Ohio,  en  ce  sens  qu’elle  eût  perçu  moins  de  péages 
entre  Williamsport  et  Baltimore.  Le  cas  était  peu  probable , mais  il  était  possible. 
De  Williamsport  à Baltimore  il  y a moins  loin  que  de  Philadelphie.  Dès  lors,  en  cas  de 
lutte,  la  supériorité  eût  dû  définitivement  rester  aux  commerçants  de  Baltimore  et  à la 
compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio.  Néanmoins  la  législature  de  Ma- 
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ryland,  prenant  en  considération  cette  éventualité,  était  peu  disposée  à autoriser 
sur  son  territoire  la  jonction  du  chemin  de  Columbia  au  chemin  de  Baltimore  à l’Ohio. 

Mais  en  mémo  temps  que  l'État  de  Pensylranic  désirait  être  admis  à la  faculté  de 
jouir  de  la  belle  et  rapide  communication  que  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio 
doit  établir  entre  le  littoral  et  le  centre  de  la  grande  Vallée  de  l’Amérique  du 
Nord,  l’État  de  Maryland  et  la  ville  de  Baltimore  en  particulier  étaient  impatients 
de  rejoindre  le  magnifique  réseau  de  canaux  et  de  chemins  de  fer , qui  a été 
exécuté  par  l'État  de  Pensylvanie  et  par  les  compagnies  dans  la  vallée  de  la  Sus- 
qtiehannah.  en  amont  de  Columbia.  Le  bassin  delà  Snsquchannah  est , avons-nous 
dit,  vaste  et  fertile  ; il  abonde  en  bois  de  construction  , eu  charbons,  en  mines  de  fer. 

Pour  s’assurer  le  commerce  du  bassin  de  la  Susquehannah , Philadelphie  n'a  que 
la  voie  longue  et  détournée  des  canaux  du  Schuylkill  et  de  l’L’nion  ou  que  les  chemins 
de  fer  de  Columbia  et  de  llarrisburg,  dont  s'accommode  niai  le  transport  de  matières 
encombrantes  comine  le  bois,  ou  lourdes  comme  le  charbon.  Baltimore,  qui  se  trouve 
sur  la  baiede  Chesapeake,  dans  laquelle  débouche  la  Susquehannah,  peut  donc  prétendre, 
au  moins  avec  des  titres  égaux  à ceux  de  Philadelphie,  à attirer  à elle  les  affaires  du 
bassin  de  la  Susquehannah.  Déjà  Baltimore  a un  chemin  de  fer  qui  atteint  le  fleuve, 
à Wrightsville  vis-à-vis  de  Columbia , et  qui  sera  un  peu  plus  court  que  celui  de 
Philadelphie  à celte  dernière  ville.  Mais  eu  égard  à la  nature  des  produits  du  bassin  de 
la  Susquehannah , il  était  essentiel  pour  Baltimore  qu’une  bonne  ligne  de  navigation 
fût  substituée  au  cours  impraticable  du  fleuve  entre  Columbia  et  Port  Deposit  ou 
Havre-dc-Gràce,  qui  sont  accessibles  aux  navires  du  cabotage,  et  dont  elle  est  fort  voi- 
sine par  Chesapeake. 

En  1835 , une  compagnie  s’était  présentée  pour  exécuter  un  canal  latéral  à la  Sus- 
quehannah eu  aval  de  Columbia  ; et  la  législature  de  Pensylvanie  l’avait  autorisée  à 
ouvrir  ce  canal  sur  le  territoire  de  l’Etat,  mais  par  la  rive  gauche,  c’est-à-dire  sur 
le  côté  ojiposé  à celui  par  lequel  Baltimore  a naturellement  accès  sur  le  fleuve.  En 
1830 , la  compagnie  demanda  à passer  de  la  rive  gauche  à la  rive  droite , afin  de  faire 
aboutir  son  canal  à ïlavro-dc-Gràcc.  La  législature  de  Peusylvanie'y  consentit,  mais 
cVle  inséra  dans  l’acte  d'autorisation  une  clause  portant  qu’en  retour  là  législature 
de  Maryland  et  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  de  Baltimore  à l’Ohio,  au- 
raient à accéder  à ce  qu’un  chemin  de  fer  s’embranchant  sur  celui  de  Columbia, 
vînt  se  souder,  dans  les  environs  de  Hagerslown  ou  de  NVilliamsport,  à celui  de 
Baltimore  à l'Ohio.  Alors  la  législature  de  Maryland  donna  son  assentiment  au 
chemin  de  fer  de  Geltysburg , sous  une  réserve  expresse  toutefois.  D’accord  avec 
la  compagnie  de  Baltimore  à l’Ohio  , -elle  inséra  dans  l’acte  qui  autorisait  et  en- 
joignait la  jonction,  vers  Ilagerstowtl  ou  Williamsport,  du  chemin  de  fer  venant 
de  Philadelphie  avec  celui  de  Baltimore  à l’Ohio,  un  article  qui  conférait  à cette  com- 
pagnie le  droit  d’augmenter  son  tarif  à l’ouest  de  Hagerstowu,  toutes-  les  fois 
qu’il  aurait  été  effectué  une  réduction  des  péages  sur  les  canaux  ou  chemins  de  fer  de 
Pensylvanie  reliés  médiatement  ou  immédiatement  au  chemin  de  fer  de  Baltimore  à 
l’Ohio.  Il  était  d’ailleurs  entendu  que  les  produits  venant  de  la  Pensylvanie  seraient 
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seuls  soumis  à cette  augmentation  de  tarif.  Cette  réserve  a été  acceptée  par  la  Pen- 
sylvanie , et  le  débat  s’est  ainsi  trouvé  clos. 

Canalisation  du  Coneslogo. 

Une  compagnie  a canalisé  un  affluent  inférieur  de  la  Susquehannah,  le  Conestogo  , 
tributaire  de  gauche,  qui  passe  près  de  Lancaster,  et  dél*ouche  dans  la  Susquehannah  en 
aval  de  Columbia.  Les  travaux  ont  eu  lieu  h partir  de  l’embouchure  de  la  rivière, 
sur  un  espace  de  20  kilom.  C’est  un  service  rendu  aux  environs  de  la  ville  de  Lancaster, 
dont  le  territoire  est  très-fertile.  La  canalisation  du  Conestogo  acquiert  du  prix  par 
l’achèvement  du  canal  de  Columbia  à la  baie  de  Chesapeake.. 

La  canalisation  du  Conestogo  consiste  dans  un  système  de  barrages  accompagnés  cha- 
cun d’une  écluse  et  d’une  petite  dérivation.  Les  écluses  ont  30“  de  longueur  sur  G", 70 
de  large. 

De  plus,  divers. chemins  de  fer  rencontrent  la  Susquehannah  dans  la  partie  la  plus 
inférieure  de  son  cours,  ou  même  lorsqu’elle  s’est  confondue  avec  la  Chesapeake , mais 
ils  sont  uniquement  destinésau  transport  des  voyageurs  entre  Philadelphie  et  Baltimore, 
et  font  partie  de  lignes  de  communication  parallèles  au  littoral, sur  lesquelles  nous 
reviendrons.  : 

Récapitulation  générale  de*  ligne*  navigable*  dn  bauin  de  la  sutqnehannab. 

Le  développement  total  de  la  navigation  dans  le  bassin  de  la  Susquehannah  est 
ainsi  de  979  kilom. , savoir: 

Vallée  de  la  Susquehannah,  en  aval  de  Norlhumborland  jusqu’il  Havre-dc- 


Embranchement*  du  Wiaconisco,  du  Cudorus,  du  Coneslogo.  ....... 

Branche  Occidentale .• 

Embranchements  du  Raid  Eagle  et  de  Lewisberg 

Branche  du  Nord-Est . . . . 
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j 271  50 

| 222  50 

Rigole  de  Larkawana 

Vallée  de  la  Juniata 

1 » l 

. . . 203  » \ 

| 276 

-é’ 

Petits  embranchements  on  rigoles  navigables 

. . . 4 . J 

209 

» 

- Total.  , 

979 

Grandes  lignes ; 

Embranchements  et  rigolfcs  navigables 

119 

w 

*50 

Totu. 


•V 


979  ni"» 
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CHAPITRE  XV. 

Chemin  de  fer  continu  de  Philadelphie  à l'Ohio. 

Chemin  de  fer  de  Columbia  au  rotomae.  — Les  métropoles  du  littoral  tendent  à avoir  rhacune  un  chemin 
de  fer  qui  les  unisse  à l'Ouest.  — Cherté  du  roulage  en  Amérique.  — Chemin  de  Columbia  ou  de  Wrightsville 
à York.  — Chemin  de  York  i Gettysburg.  — L’État  exécute  le  chemin  de  Gettysburg  au  Potoraac.  —Trace;  pentes  ; 
courbes  ; état  des  travaux  à la  On  de  1838  ; suspension  en  1839.  — Distance  de  Philadelphie  à l’Ohio. 

Chemin  projeté  de  Chambenburg  à Pitubarg.  — Etudes  préparatoires;  pentes  et  contre-pente*  ; distance  par  cette  voie 
entre  Philadelphie  et  l’Obio. 


Kous  avons  vu  que  la  ville  de  New-York  aurait  bientôt  un  chemin  de  fer  qui  la  lierait 
à l'Ouest,  et  même  deux  au  lieu  d'uu.'  Eu  Amérique  ce  mode  de  communication  ra- 
pide n’est  pas  seulement  précieux  plus  qu’ailleurs  pour  les  voyageurs,  à cause  de  la 
grandeur  des  distances,  la  valeur  du  temps,  et  du  mauvais  état  des  routes  ordinaires 
et  de  la  lenteur  des  Messageries.  11  y est  fort  utile  également  pour  le  trans- 
port des  marchandises  de  prix;  car  le  roulage  est  cher  : il  y coûte  le  double,  au 
moins,  de  ce  qu’il  coûte  en  France(t).  Les  chemins  de  fer  y sont  inéme  indispensables 
pour  suppléer  les  canaux;  cardans  les  régions  tempérées  des  États-Unis,  où  l’hiver 
est  bien  plus  long  et  plus  rigoureux  que  dans  nos  pays  d’Europe  , qui  sont  avancés 
cependant  de  sept  à huit  degrés  de  plus  vers  l’équateur,  la  gelée  impose  aux  canaux  des 
chômages  de  quatre  mois  et  quelquefois  de  cinq.  Chacune  des  métropoles  du  littoral  a 
donc  dû  tendre  à avoir  et  un  canal  et  un  chemin  de  fer  pour  atteindre  l’Ouest. 
New-York  ayant  donné  l’exemple,  Philadelphie  a attaché  beaucoup  de  prix  à l’imiter, 
et  c’est  ce  qui  lui  était  facile,  comme  nous  allons  le  dire,  au  moyen  du  chemin  de  fer 
que  les  citoyens  de  Baltimore  ont  projeté  elcommencé  et  qu’ils  [>oursuivent  avec  ardeur, 
entre  leur  ville  et  l’Olno. 

Le  chemin  de  fer  de  Columbia  étant  achevé,  une  compagnie  se  chargea  bientôt  de  le 
prolonger  de  l’autre  côté  de  la  Susquehanuah , à partir  de  Wrightsville,  qui  est  vis-à-vis 
de  Columbia,  jusqu’à  la  ville  d’York  et  jusqu'à  la  limite  de  l’État  de  Maryland,  afin  de 
rejoindre  le  chemin  de  fer  venant  de  Baltimore  sur  la  ville  d’York;  puis  un  nouveau 
prolongement  fut  entrepris  d’York  à Gettysburg,  toujours  sur  le  sol  de  la  Peusylvanie. 
L’Etat  de  Pensylvanie  s'aperçut  alors  que  les  chemins  de  fer  exécutés  à ses  frais,  ou 
en  cours  de  construction  aux  frais  des  particuliers,  entre  Philadelphie  et  Gettysburg, 
formaient  une  ligne  droite,  dirigée  de  Philadelphie  vers  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à 
l’Ohio,  et  que,  pour  que  la  jonction  fût  complète,  il  ne  faudrait  qu’un  autre  tronçon 


(1)  En  France,  le  transport,  per  le  routage  ordinaire,  coûte  so  i S3 centimes  par  tonne  cl  par  kilom.  ; par  le  roulage 
accéléré  c'est  de  40  à 43  centimes.  Aux  Etats  l uis , le  roulage  correspondant  a notre  roulage  ordinaire  peut  être 
moyennement  et  alué  à 50  centimes  au  moins. 
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de  67  kilom.,  entre  Geltysburg  et  Hagerstown , ville  du  Maryland  , voisine  de  la  Pen- 
sylvanie , par  laquelle  on  supposait  alors  que  passerait  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à 
l'Ohio.  Dans  le  cas  où  ce  chemin  de  fer  ne  se  serait  pas  écarté  des  bords  du  Potomac, 
on  n’aurait  eu  qu’à  étendre  la  ligne  projetée  jusqu’à  Williamsport,  qui  est  près  de 
Hagerstown. 

Des  négociations  furent  alors  entamées  avec  l’f.tat  de  Maryland  et  avec  la  compagnie 
du  chemin  de  fer  de  Baltimoreà  l’Ohio.  A la  suite  de  débats  assez  animés  (Voir  page  50 1 ), 
l'État  de  Maryland  autorisa  la  petite  portion  du  chemin  de  fer  de  Geltysburg  qui  devait 
être  tracée  sur  son  territoire,  et  la  compagnie  de  Baltimore  à l'Ohio  consentit  à ratta- 
cher son  chemin  de  fer  à celui  qui  viendrait  le  chercher  de  Geltysburg.  Alors  la  lé- 
gislature de  Pensylvanie  ordonna  la  construction  du  chemin  de  Geltysburg  à Hagers- 
town aux  frais  de  l’État;  en  octobre  de  la  même  année  (1836),  on  en  mil  la  moitié  en 
adjudication.  Ce  chemin  de  fer  n’aura  pas  de  plans  inclinés,  quoiqu'il  soit  tracé  au  tra- 
vers d'un  pays  montagneux,  et  qu'il  ait  à gravir,  pour  la  redescendre  ensuite,  une  crête 
de  237",  qui  sépare  la  vallée  secondaire  du  Monocacy,  affluent  du  Potomac,  de  celle  de 
l’Antietam,  autre  tributaire  du  même  fleuve.  D'après  le  plan  de  M.  Bailey,  qui  fit  les 
éludes  en  1836,  la  pente  maximum  devait  être- de  0*,009ô  par  mètre.  Ce  maximum 
devait  subsister  pendant  21  kilom.  de  chaque  côté  de  la  crête , excepté  dans  les  courbes. 
En  cours  d’exécution,  sur  le  versant  occidental  la  pente  a été  portée  à un  centième. 
11  n’y  aura  pas  de  courbe  de  moins  de  305”  de  rayon , et  deux  seulement,  formant  en- 
semble un  développement  de  400",  auront  ce  rayon  minimum.  Un  autre  de  400'"  de 
parcours  aura  un  rayon  de  380”;  toutes  les  autres  courbes  auront  plus  de  610“, de 
rayon.  M.  Bailey  estimait  que  les  fortes  machines , dont  on  se  servait  alors  eu  Amé- 
rique, franchiraient  la  montagne  avec  une  vitesse  de  16  kilom.  à l’heure,  en  condui- 
sant des  trains  pesant,  y compris  les  wagons;  80,000  kilog.  Suivant  cet  ingénieur ,•  le 
chemin  à une- voie,  posé  sur  bois,  avec  un  rail  tout  entier  en  fer,  devait  coûter 
7,285,000  fr.  Connue  le  disaient  les  Commissaires  des  Canaux  dans  lfeur  rapport  du  8 dé- 
cembre 1836 , l’État  de  Pensylvanie  aura  ainsi , moyennant  une  dépense  de  moins  d’un 
million  et  demi  de  dollars,  la  jouissance  d’un  grand  ouvrage  qui  en  aura  coûté  huit  ou 
dix, et  qui  lui  ouvrira  la  vallée  de  l’Ohio  par  deux  points , Pittsburg  et  Whceling  ; car  le 
chemin  de- fer  de  Baltimore  à l'Ohio  doit  se  bifurquer  de  manière  à atteindre  ces  deux 
villes.  Philadelphie  aura  une  communication  assurée  avec  l’Ohio,  même  lorsque  les 
gelées  de  l'bivor,  si  longues  aux  États-Unis,  forceront  les  canaux  à chômer.  Cette  com- 
munication sera  fort  rapide,  car, entre  Hagerstown  ou  Williamsport  et  l’Ohio,  malgré 
les  crêtes  à traverser,,  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  ne  présentera  aucune 
pente  de  plus  deO” ,0095  par  mètre,  et  sera  desservi  exclusivement  par  des  locomotives. 
Ce  sera  pour  1 État  tout  entier,  et  particulièrement  pour  ses  deuxjdus  grandes  villes, 
Philadelphie  et  Pittsburg,  une  conquête  précieuse. 

Les  travaux  commencèrent  à la  fin  de  1836,  sur  un  espace  de  36  kilom.  A la  fin  de 
1837,  d'après  le  rapport  de  l’ingénieur,  M.  Mifflin,  les  terrassements  étaient  terminés 
sur  la  moitié  de  cet  espace.  A la  même  époque,  les  ponts  et  ponlccaux,  tous  en  ma- 
çonnerie et  de  peu  d’importance,  étaient  au  tiers  exécutés.  La  dépense  avait  été  de 
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1.141.000  fp.  En  1838,  les  travaux  ont  été  poussés  avec  un  nouveau  degré  d’activité, 
et  des  ateliers  ont  été  ouverts  jusqu’aux  abords  de  Waynesburg,  sur  13  kilom.  de  plus. 

Mais  en  1839,  à cause  de  la  crise  financière,  la  législature  n'a  pas  voté  de  fonds  pour 
cette  ligne,  et  l’ouvrage  a été  momentanément  interrompu.  On  y avait  dépensé  alors 

3.322.000  fr. 

La  longueur  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à l'Ohio , par  celte  voie , sera  de 


700  kilont.,  savoir: 

De  Philadelphie  à Wrightsville 134  kilom. 

De  WrightsviUe  à W illianeport,  environ 136 

De  VViUiamaport  à Whccling,  sur  l’Ohio,  par  le  chemin  de  Balti- 

morcà  l'Ohio,  environ.  . 430 

Total 700  kilom. 

C’est  100  kilom.  de  plus  que  de  Baltimore  à l’Ohio. 


11  s’est  agi  aussi  d’nne  communication  par  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Piltshurg, 
par  une  autre  direction  plus  pensylvauienne , si  je  puis  m’exprimer  ainsi , en  ce 
qu'elle  ne  quitterait  pas  le  territoire  de  l'État.  11  existe  maintenant  un  chemin  de  fer 
de  Philadelphie  à Chambersburg,  au  travers  des  comtés  les  plus  riches  de  la  Peusyl- 
vanic,  par  Lancaster,  Harrisburg  et  Carlisle.  On  le  prolongerait  jusqu’à  Pitlsburg,  en 
restant  dans  les  comtés  méridionaux  de  l’État,  ainsi  qu’on  le  pratique,  dans  l’État  de 
New-York,  pour  le  chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érié.  C’était  une  des  conditions 
du  programme  tracé  à l’ingénieur  chargé  des  études  par  les  Commissaires  des  Canaux. 
11  suivrait  à peu  près  la  route  ordinaire  qui  unit  Chambersburg  à Pitlsburg.  Entre  ces 
deux  villes  on  rencontre  un  grand  nombre  de  crêtes,  le  Cove  Mountain,  le  Schrub  llidge, 
celles  de  Sideling,  de  Ray,  de  Tussey,  d’Evitt,  de  Will,  du  Buffalo;  puis  la  crête  centrale 
qui  porte  le  nom  d’Alléghany  ; enfin  le  Laurel  Hill  et  le  Cbesnut  Ridgc.  Mais  quelques 
cours  d’eait  s’étant  frayé  un  passage  au  travers  des  crêtes,  on  en  profiterait  pour  le 
chemin  de  fer.  Ainsi  l’Aughwick  a ménagé  une  coupure  dans  le  Sideling  Hill.  Plus  loin 
le  Raystown , embranchement  de  la  Juniata,  descendant  de  la  crête  centrale , s’est 
ouvert  les  crêtes  de  Tussey,  d’Evitt,  de  Will  et  du  Buffalo.  Plus  à l’ouest  le  Loyalhanna, 
affluent  de  gauche  du  Conemaugh  , traverse  le  Chcstiut  Ridgc  en  un  point  très-conve- 
nable pour  le  tracé  du  chemin  de  fer.  Utilisant  ces  tranchées  naturelles , le  chemin  de 
fer  irait  de  Chambersburg,  par  la  belle  vallée  de  Cumberland,  vers  le  Cove  Mountain 
qu’il  franchirait  au  col  de  Gowan,  après  avoir  traversé  le  Conococheague  en  aval  de 
Louden.  De  là  il  descendrait  par  Burnt  Cabms  le  long  de  l’Aughwick,  et  se  dirigerait 
vers  le  Raystown , par  le  vallon  de  Wcll , en  gravissant  la  crête  de  Ray,  vers  le  sommet 
de  laquelle  il  faudrait  cependant  un  souterrain.  Remontant  le  Raystown  dans  la  partie 
de  son  cours,  où  il  porte  le  nom  deBloodyRun,  il  arriverait  à Bedford  et  s’élèverait  au 
sommet  de  la  crête  Alléghany  par  le  Dexter’s  R un  ; vers  le  haut  de  cette  crête  un  se- 
cond souterrain  serait  nécessaire. Ensuite,  sc détournant  un  peu  du  côté  du  midi , le 
chemin  de  fer  irait  à Berlin.  Par  un  nouveau  détoura  l'ouest,  il  sc  rapprocherait  de  So- 
merset, qu'il  laisserait  à 5 kilom.  au  sud,  et  atteindrait  le  pied  du  Laurel  Hill.  il  faudrait 
encore  gravir  cette  crête  par  une  rampe  très-sinueuse  et  gagner  ainsi , par  Laughings- 


Digitized  by  Google 


PENSYLVANIE.  — CHEMIN  DE  FER  DE  PHILADELPHIE  A L’OHIO. 


507 


town , les  bords  du  Loyalhanna.  Une  fois  au  delà  du  Cbesnut  Ridge,  on  se  rendrait 
dans  la  vallée  de  la  Monongabela  par  le  Cral)  Tree,  aflluent  du  Loyalhanna , elle  Turtle 
Creek , a 111  lient  de  la  Monongahela , en  passant  par  Greenbush. 

Le  chemin  de  fer  de  Chambersburg  à Piltsburg  présenterait  ainsi  une  suite  de  pentes 
et  de  contre-pentes.  Le  nombre  des  points  de  partage  n’y  serait  pas  de  moins  de  sept.  Le 
plus  haut  de  tous  serait  dans  la  crête  Alléghany,  à 710“, 50  an-dessus  de  Chambersburg. 
Sous  ce  rapport  ce  chemin  de  fer  différerait  beaucoup  de  celui  de  Baltimore  à l’Ohio, 
qui , dé  Point  of  Rocks,  où  il  atteint  le  Potomac,  jusqu’à  l’Ohio,  doit  ofTrir  un  seul 
point  de  partage. 

Sa  longueur  serait  de  391  kilom.  Le  trajet  de  Philadelphie  à Chambersburg,  par  les 
chemins  de  fer  existants  aujourd’hui , étant  de  254  kilom. , celui  de  Philadelphie 
à Pittsburg  serait  de  645  kilom. , c’est-à-dire  de  10  kilom.  de  plus  seulement  que  par 
Columbia,  les  canaux  et  le  chemin  de  fer  du  Portage. 

Sons  le  rapport  de  la  brièveté  du  parcours , ce  chemin  de  fer  vaudrait  mieux  que  la 
ligne  de  Columbia  et  de  Gettysburg,  pareillement  prolongée  jusqu’à  l’Ohio  par  le  che- 
min de  fer  de  Baltimore.  Comme  communication  entre  le  littoral  et  l’Onest,  il  l’em- 
porterait également  sur  celui  de  New-York  au  lac  Érié;  car  cèlui-ci  aura  700  kilom. 
au  moins,  indépendamment  de  39  kilom.  de  navigation  à vapeur  sur  l’Hudson,  à 
partir  de  New-York.  Mais  il  serait  inférieur  à celui  de  Baltimore  à l’Ohio. 

On  a aussi  étudié,  aux  frais  de  l’État,  un  second  tracé  qui , de  Harrisburg,  remonte- 
rait la  Susquehannah , puis  la  Jnniata,  franchirait  la  crête  centrale  et  rejoindrait  le 
Conemaugh  pour  atteindre  de  là  Pittsburg  en  longeant  le  canal.  11  offrirait  moins  de 
difficultés  que  le  précédent,  et  aurait  un  développement  de  630  kilom.  seulement. 

Un  troisième  tracé , étudie  de  même  aux  frais  de  l’État,  tournerait  la  crête  centrale 
et  le  Laurel  Ilill,  en  remontant  plus  haut  la  Susquehannah  pour  redescendre  vers  l’Allé- 
ghanÿ.  11  présenterait  beaucoup  moins  d’obstacles  sous  le  rapport  des  pentes,  mais  il 
nécessiterait  un  allongement  de  parcours  fort  notable. 

Au  1"  janvier  1840,  on  n’atait  pas  donné  suite  à ce  projet  de  chemin  de  fer  continu 
de  Philadelphie  à l’Ohio,  et  les  embarras  financiers  qu’éprouvait  alors  l’Union  entière, 
et  dont  l’État  de  Pcnsylvanie  souffrait  plus  qu’un  autre,  paraissaient  devoir  le  faire 
ajourner  encore. 

On  a vu  (page  445)  que  le  chemin  de  for  de  Harrisburg  à Chambersburg  se  prolonge- 
rait prochainement  jusqu’au  Potomac,  et  par  conséquent  atteindrait  le  chemin  de  Bal- 
timore à l’Ohio,  par  le  ehemin  de  fer  du  comté  de  Franklin.  Ce  sera  une  nouvelle  jonc- 
tion entre  Philadelphie  et  l’Ohio. 
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CHAPITRE  XVI. 

canal  continu  de  Philadelphie  à Pittsburg. 

Possibilité  8c  franchir  la  crête  centrale  paru»  canal  entre  le  Sinnemaluraing,  affluent  de  la  Branche  Occidentale  de  la 
Susquehannab , et  le  Red  Bank  , affluent  de  ta  rivière  AUeghany.  — Ressources  alimentaires  ; développement  de  la 
jonction  de  ta  Branche  Occidentale  avec  le  Red  Bank  ; pentes  à racheter.  — Trajet  de  Philadelphie  à Pitlahurg.  — 
rentes  et  contre-pentes.  —Comparaison  avec  les  lignes  navigables  de  l'Est  h l’Ouest  dans  l'État  de  New-York. 


Parmi  les  nombreuses  études  ordonnées  par  la  législature  en  1 83G , se  trouvait 
celle  d’une  jonction  de  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquehannah  avec  l’Alleghany. 
D'après  les  indications  fournies  par  M.  William  Wilson,  de  Williamsport , l’ingé- 
nieur chargé  des  études  , M.  B.  Aycrigg,  avait  été  conduit  à penser  que  le  passage  le 
plus  bas,  au  travers  de  la  crête  centrale,  entre  le  bassin  de  la  Susquehannah  et  celui 
de  l'Ohio,  était  au  col  situé  entre  la  rivière  de  Benncl,  qui  se  décharge  dans  le  Sin- 
nemahouing,  affluent  de  la  Susquehannah,  et  le  Sandy  Lick , tributaire  du  Red  Bank, 
qui  lui-même  est  un  des  affluents  de  l’AUéghany.  Un  examen  approfondi  des  localités 
cl  un  nivellement  continué  tout  le  long  de  la  crête,  montrèrent  que  les  assertions 
de  M.  Wilson  étaient  parfaitement  fondées,  et,  le  1er  mars  1837,  M.  Aycrigg 
adressa  aux  Commissaires  des  Canaux  un  rapport  établissant  la  possibilité  de 
construire  et  d’alimenter  un  canal  sans  solution  de  continuité,  entre  l’Alléghany  et 
la  Susquehannah.  U démontra  qu'en  perçant  la  crête,  à 61“  au-dessous  du  col, 
par  un  souterrain  d’environ  1,600"  , il  serait  possible  de  réunir  au  bief  de  par- 
tage les  eaux  d’une  superficie  d’environ  2t,0(I0  hectares  ou  même  de  26,000.  Il 
prouva  qu’au  moyen  d’une  digue  de  600™  de  long  et  da  12“  de  hauteur  maximum., 
jetée  au  travers  du  Sandy  Lick , ou  pourrait  convertir  son  lit  en  nn  réservoir  d’une 
capacité  de  46,835,712  <**b-,  c’est-à-dire  suffisant,  en  admettant  qu’il  pût  être  rem- 

pli, pour  subvenir  à tous  les  besoins  d’une  circulation  prodigieuseinenUictive,  y com- 
pris une  perte,  par  évaporation  et  infiltration,  calculée  sur  dès  hases  larges.  Il  (U 
voir  que , pour  remplir  ce  réservoir,  il  suffirait  du  quart  de  l’eau  pluviale  ou  des 
neiges  qui  tombent  sur  les  21,000  hectares  qui  seraient  ses  tributaires  sur  le  seul 
versant  occidental , pendant  les  années  de  la  plus  grande  sécheresse.  Il  mon- 
tra qu’au  moyen  d’une  rigole  de  10  kiloin.,  qui,  à la  vérité,  serait  en  souterrain 
sur  8 kilom.,  on  pourrait  conduire  au  réservoir  du  bief  de  partage  les  eaux  d’un 
fort  ruisseau,  le  Littlc  Tohy,  et  que  le  meme  souterrain  pourrait  être  utilisé  pour 
amener  au  réservoir  les  eaux  du  Clarion,  rivière  assez  copieusement  fournie.  Il 
aurait  même  été  praticable  d'assurer  au  bief  de  partage  d’autres  approvisionnements 
encore.  Dès  lors  les  difficultés  d’alimentation , qui  originairement  avaient  été  jugées 
insurmontables , ont  pu  être  considérées  comme  rentrant  dans  les  limites  des  obsta- 
cles dont  l’art  sait  triompher. 
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Le  canal  aurait  du  côté  de  la  Susquehannah  101  ; kilorn.  à partir  du  barrage  du 
Sandy  Lick,  en  y comprenant  les  IG  kilom.  qu’occuperait  le  bief  de  partage , et  sur  le 
revers  de  l’Ohio  103  kilom.  La  pente  à racheter  serait,  à l'est,  jusqu’au  niveau  de 
l'embouchure  du  Sinnemahoning,  de  214”  ,72,  et  jusqu'au  niveau  du  canal  latéral  à la 
Branche  Occidentale,  de  208”, 01,  et  à l’ouest  de  175”, 05. 11  y aurait  à l’est  100  écluses 
et  à l'oucçt  82.  La  distance  totale  entre  l’embouchure  du  Sinuemahoniug  d’un  côté  et 
celle  du  Red  Bank  de  l’autre  serait  de  204  kilom. 

La  pente  moyenne  par  kilom.  serait  donc  de 1*,  87 

Le  développement  moyen- correspondant  à une  écluse  serait  de.  . . . 1 ulMI-  12 

Ainsi , sous  le  rapport  des  pentes,  ce  canal  ne  présenterait  rien  dont  la  navigation 
ptft  s’effrayer.  11  ne  lui  imposerait  pas  une  lenteur  extraordinaire.  Parmi  nos  canaux 
français,  le  canal  de  Bourgogne,  qui  est  plus  long  de  36  kilom.,  a une  pente  moyenne 
plus  forte,  et  offre  par  conséquent  les  mêmes  obstacles  à la  rapidité  des  échanges 
(Voir  page  421).  Parmi  les  canaux  américains  il  y en  a quelques-uns,  tels  que  le  ca- 
nal Chenaugo  (page  179)  et  celui  de  la  Geneseen  l’Alléghany  (page  182),  qui  à cet 
égard  sont  exactement  semblables  à celui  de  la  Branche  Occidentale  à l’Allégliany.  Le 
canal  Chemung,  fort  court  à la  vérité,  a une  pente  moyenne  plus  quedoublc  (page  177). 

M.  Aycrigg  estimait  la  dépense  à 21,333,000  fr, 

L'embouchure  du  Red  Bank  étant  il  58  kilom.  au-dessus  de  celle  du  Kiskiminotas , et 
celle  du  Sinnemahoning  dans  la  Susquehannah  à 235  j kilom.  du  point  où  lecanal  la  téral 
à la  Susquehannah  se  sépare  du  canal  latéral  à la  Juniata , le  détour  par  la  Susquehau- 
nah,  sa  Branche  Occidentale,  le  Sinnemahoning,  le  Red  Bank  et  l’Allégliany,  entre  Dun- 
can’s  Island  et  l'embouchure  du  Kiskiminctas,  serait  de  408  kilom.  au  lieu  de  378  ki- 
lom. qui  composent  le  trajet  par  la  Juniata,  le  chemin  de  fer  du  Portage  et  le  Cone- 
maugh.  L’accroissement  de  distance  serait  donc  de  120  kilom. 

La  ligne  de  navigation  continue  de  Philadelphie  à Pittsburg  aurait  821  kilom.  avec 
759”, 36  de  pente  et  contre-pente  à franchir , savoir  : 


DISTANCE? 

TENTES 

kilomètres. 

mètres. 

De  Philadelphie  à Middletown,  par  les  canaux  du  Schuylkill  et  de  TUoion.  . 

De  Middletown  au  Sinnemahoning 

De  l'embouchure  du  Sinnemahoning  à celle  du  Red  Bank 

De  l’embouchure  du  Red  Bank  à Pittsburg 

as 
276  5 
20t  5 
112 

205,88 
131,33 
383, 06 
39,09 

821 

La  pente  moyenne  par  kilom.  acrait  de 0“,  #3 

Le  trajet,  en  passant  par  les  deux  chemins  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage,  serait 
*••••• 635  kilom. 
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UliMM. 

L'allongement  serait  donc  de 186  (1) 

L’aeeroissemenl  de  penle  à racheter,  en  faisant  abstraction  des  chemins  de  fer,  se- 
rait de  . 401*, 81 

La  ligne  de  navigation  continue,  de  New-York  à l’Ouest,  par  le  canal Érié recons- 
truit, n’offre  qu’nne  penle  et  contre-pente  de 204“, 36 

Celle  de  New-Y’ork  à Qucbec,  par  le  canal  Champlain , n’a  même,  en  pente  et 

contre-pente , que.  . . . 86* ,63 

De  New-York  à Buffalo,  la  distance  par  le  canal  Érié  est  de 805kilom. 


C’est-à-dire  à peu  près  la  même  que  celle  de  Philadelphie  à Pittsburg  par  la  ligne 
de  navigation  continue. 

Celle  de  New-York  à William  Henry , sur  le  Saint-Laurent,  est  de.  . . C42kilom. 

11  n’a  encore  été  pris  aucun  parti  pour  l’exécution  du  canal  de  la  Susquehannah  à 
l’Alléghany  par  le  Sinnemahoning  et  le  Red  Bank.  Dans  le  courant  de  1838,  la  lé- 
gislature en  avait  préparé  l’exécution  en  votant,  d’un  côté  la  ligne  du  Sinnemahoning, 
latérale  à la  Susquehannah  , du  Sinnemahoning  au  Tangaskootack,  et  de  l’autre  la  ri- 
gole navigable  de  l’Alléghany  depuis  Kittaning  jusqu’au  pont-aqueduc  du  Kiskiminetas 
et  jusqu’à  Freeport  (Voir  page  485  et  page  420).  Lorsque  la  crise  financière  aura 
cessé , il  y a lieu  de  penser  que  cette  importante  jonction  sera  réalisée. 

(1)  Itelalivement  au  voyage  pu  te  chemin  de  Hartisbnrg,  ta  différence  seuil  de  7 j kilom  de  plut  ou  de  183  kiloin. 
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CHAPITRE  XVII. 

Canaux  aitné»  à l'oueat  de  l’Obia  et  de  l'Allégtaany,  on  entre  Pittibnrg  et  le  lac  trié. 

Ligne  dn  Frcnch  Creek.  — Ligne  du  Beaver. 

Ligne  du  Frenck  Creek.  — CifuliMlion  du  Frencîi  Creek  et  rigole  navigable  jusqu'au  lac  Conneaut.  — Dimensions  ; 
écloses;  leur  largeur;  langueur  de  celle  division. 

Ligne  du  Denier. — Nature  des  ouvrages;  longueur. 

Prolongement  det  deux  lignes.  — Elles  se  réunissent  au  lac  Conneaut. — Division  du  Sbenango  ou  achèvement  du  canal  du 
Beaver  jusqu'au  lac  Conneaut.  — Tracé  ; Shenango  ; Petit  Sbenango  ; Crooked  Creek  ; marais  de  Pymatuning. — 
Alimentation;  réservoir  formé  dans  le  lac  Conneaut. — Ouvrages  d'art;  écluses.  — Devis  estimatif.  — Division  du  Con- 
ncaut  ou  jonction  du  lac  Conneaut  avec  le  lac  Érié.  — Deux  tracés  proposés  ; celui  de  l'ouest  est  préféré.  — Tracé  ; 
longueur  ; pente  ; écluses  ; ouvrages  d’art  ; alimentation.—  Développement  total  du  lac  Erié  à l'Ohio  et  à Pittsburg.  — 
Comparaison  des  distances  et  des  pentes  è racheter  entre  New* York  et  le  lac  Érié , et  entre  Philadelphie  et  le  même  lac  ; 
supériorité  de  New -York  ; Philadelphie  a l'avantage  à l’égard  de  l’Ohio.  — Autres  jonctions  de  Pittsburg  avec  le  lac  ÉriA 
par  le  canal  d’Ohio  et  les  canaux  du  Beaver,  du  Sandv  et  dnMahoning. 

Amelioration  de  ta  Monongahcla, 


Dès  l’origine  de  l’entreprise  do  la  canalisation  de  la  Pcnsylvanic,  la  législature, 
soit  pour  faire  concurrence  à New- York  sur  le  lac  Erié  hii-mémc,  soit  pour  don- 
ner satisfaction  à tontes  les  parties  de  l’Etat,  s'était  occupée  de  prolonger  la 
grande  artère  au  delà  de  Pittsburg  vers  le  nord.  De  là  deux  ouvrages  qui  sont  restés 
longtemps  isolés , mais  que  , depuis  t836 , on  travaille  à étendre , et  qui  vont  enfin  être 
liés  au  lac  Érié  par  des  lignes  de  navigation  permanente.  Ce  sont  : 1°  la  canalisation 
du  Frcnch  Creek'  ; 2°  la  canalisation  du  Beaver,  qui  se  joignent  au  lac  Conneaut , et 
se  confondent  ensuite  pour  atteindre  le  lac  Erié. 

ligna  dn  rrencb  creek 

L’Alléghany  indiquait  nécessairement  la  direction  que  devait  suivre  le  canal  destiné 
à rattacher  Pittsburg,  et  par  conséquent  Philadelphie,  au  lac  Erié.  Comme  les  ba- 
teaux plats  descendent  facilement  l’AUéghany  depuis  la  ville  de  Franklin,  bâtie 
au  confluent  du  French  Creek,  et  que  les  bateaux  à vapeur  peuvent  remon- 
ter, dans  certaines  saisons , de  Pittsburg  à Franklin,  on  pensa  que  provisoirement 
du  côté  du  midi,  la  jonction  de  l’Ohio  au  lac  devaits’arrèler  à cette  ville.  Ec  Frcnch 
Creek  suit  à psu  près  une  ligne  droite  tracée  entre  Érié,  port  principal , ou  plutôt  port 
unique  de  la  Pensylvanie  sur  le  lac , et  Franklin.  Il  roule  d'ailleurs  un  assez  beau 
volume  d'eau.  On  résolut  donc  de  le  canaliser  à partir  de  son  confluent  et  de  pro- 
longer la  ligne  jusqu’au  lac  Conneaut,  nappe  d’eau  assez  étendue,  située  sur  le  pla- 
teau marécageux  qui  sépare  le  bassin  du  Mississipi  de  celui  des  grands  lacs  , et  où  l’on 
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supposait  dès  lors  que  devrait  être  placé  le  point  de  partage  du  canal  de  l’Ohio  au  lac 
Èrié.  Cette  pensée  fut  mise  à exécution. 

Cette  ligne  s’ouvre  par  une  rigole  à laquelle  on  a donné  la  largeur  et  la  profondeur 
adoptée  pour  le  canal  de.  Pensylvanie,  à l’instar  des  dimensions  primitives  du  canal 
Èrié,  et  qui  n’est  véritablement  qu’un  canal  latéral  au  Frcnch  Creek , avec  une 
pente  de  0", 000047  par  mètre.  La  rigole  part  du  Moulin  de  Bemus,  situé  à 3 kilom. 
deMeadville,  où  l’on  a établi  dans  le  lit  du  Frcnch  Creek  un  barrage  de  retenue  accom- 
pagné sur  la  rive  droite  d'une  digue  en  terre.  La  rigole  suit  la  rive  droite,  traverse  la 
rivière  sur  un  pont-aquedue,  et  descend  ensuite  jusqu’au  lac  Conneaut  en  se  tenant  sur 
la  droite  du  ruisseau  qui  du  lac  vient  au  Frcnch  Creek , et  en  coulant  au  rebours  de 
ce  ruisseau.  L’objet  de  celte  rigole  était  de  contribuer  a alimenter  le  bief  de  partage 
du  futur  canal  entre  Pittsbnrg  et  le  lac  Èrié. 

Au  pont-aqueduc  commence  la  canalisation  du  French  Creek  proprement  dite.  C’est 
une  navigation  établie  en  lit  de  rivière,  au  moyen  de  barrages  successifs,  auxquels 
sont  attenantes  des  dérivations  munies  d’écluses.  t 

Les  dimensions  des  dérivations  sont  les  mêmes  que  celles  des  canaux  de  l’Étal. 
Les  écluses  ont  de  même  27“,45  de  long  ; mais  elles  ont  5”, 49  de  large;  on  leur  adonné 
cette  largeur  afin  qu’elles  fussent  praticables  pour  les  bateaux  plats  qui  viennent  du 
haut  Alléghany.  L’écluse  qui  relie  l’Alléghany  au  bassin  formé  dans  le  French  Creek, 
à Franklin,  par  le  dernier  barrage,  a 36”, 00  de  long  et  6“,70  de  large.  On  l’a  con- 
struite ainsi  sur  une  grande  échelle,  afin  que  les  bateaux  à vapeur  pussent  passer  de 
l’Alléghany  dans  le  bassin.' 

Sur  cette  ligne,  on  compte,  entre  la  rigole  et  l’Alléghany,  indépendamment  des 
écluses  de  garde,  17  écluses  rachetant  une  pente  de  39”,  19,  et  5 barrages  dont  la 
longueur  moyenne,  mesurée  sur  le  déversoir,  est  de  81”, 43,  avec  des  hauteurs  au- 
dessus  de  l’étiage  qui  varient  de  1“,83  à 4” ,88.  Deux  autres  barrages  ont  été  suppri- 
més. Là  aussi  les  barrages  ont  été  mal  traités  à diverses  reprises,  et  notamment  en  1833, 
par  les  crues  de  la  rivière.  Eu  1839,  la  ligne  était  en  si  mauvais  état  que  la  navigation 
y avait  cessé. 

Le  pont-aqueduc  , oà  commence  la  canalisation  proprement  dite,  a 82”, 35  de  long. 

Le  développement  de  la  ligne  navigable  du  French  Creek  est  de  74  kilom. , savoir  : 


Rigole 38  kilom. 

Canalisation  du  Frcnch  Creek. 36'  - 

Tutu. 74  kilom. 


Il  y a en  outre  quelques  kilomètres  de  navigation  dans  le  bassin  de  retenue  d'où  sort 
la  rigole  navigable. 

Les  36  kilom.  dq  canalisation  se  composent  de  30  kilom.  en'Iit  de  riyière  et  de  6 
kilom.  de  dérivations. 

De  Franklin  au  lac  Conneaut  il  y a 59  j kilom.  Du  même  point  à l’extrémité  supé- 
rieure de  la  rigole,  il  y en  a 50  j. 
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Il  est  clair  que  pour  qu'il  y .ait  profil  à prolonger  cette  ligne  jusqu’au  lac  Érié,  il 
convient  de  perfectionner  la  navigation  de  l’AUéghany  au-dessus  de  Franklin , afin 
que,  hors  des  temps  de  gelée,  il  soit  à peu  près  constamment  praticable  pour  les  ba- 
teaux ordinaires  ou  au  moins  pour  les  bateaux  à vapeur.  De  Franklin  à Kittaning,  où 
commencera  la  navigation  artificielle  latérale  à l'Alléghany,  après  l’achèvement  de 
la  ligne  de  Kittaning  à Freeport,  il  y a 131  kilom. 

Ligne  du  Beaver. 

Le  Beaver  est  un  affluent  de  droite  de  l’Ohio,  qui  remonte  à peu  près  droit  au  nord, 
à partir  do  la  ville  de  Beaver  bâtie  à son  embouchure.  On  l’a  canalisé  dès  l’origine  des 
Travaux  Publics  de  l'Êtat.  Le  développement  de  celte  ligne  est  de  49  ; kilom.,  dont 
36  { kilom.  eu  lit  de  rivière,  et  13  kilom.  en  dérivations  latérales.  La  pente  est 
de  40”, 26;  elle  est  rachetée  par  15  écluses.  Il  y a 6 barrages  sur  le  Beaver  et  un 
sur  le  Shenango  à l’extrémité  supérieure  de  l'ouvrage.  Ce  dernier  barrage  forme 
dans  le  lit  du  Shenango  un  bassin  de  10  kilom.  de  long,  compris  dans  les  49  ; kilom. 
ci-dessus.  On  n’y  compte  que  2 petits  ponts-aqueducs,  l’un  de  38", 43,  l’autre  de  28" ,97. 
Les  deux  dernières  écluses  mettent  la  rivière  canalisée  en  communication  avec  l’Ohio. 
On  leur  a donné  par  exception  36", 60  de  long  et  7", 62  de  large,  afin  qu’elles  pussent 
recevoir  de  grandes  embarcations  et  des  bateaux  à vapeur. 

Le  Beaver  résulte  de  la  réunion  de  trois  petites  rivières  : le  Mahoning,  qui  vient  du 
nord-ouest  ; le  Shenango,  qui  coule  du  nord  au  sud  , et  le  Neshacok , qui  se  dirige  du 
nord-nord-est  au  sud-sud-ouest.  Par  le  Mahoning,  une  compagnie  rattache  la  naviga- 
tion du  BeaVer  au  canal  de  l’État  d'Ohio;  parle  Shenango,  l'État  de  Pensylvanie  la  relie 
à la  ligne  du  French  Crcck , au  lac  Conncaut  et  au  lac  Érié. 

Pour  perfectionner  le  cours  de  l’Ohio  de  telle  sorte  qu’entre  Pittsburg  et  l’embou- 
chure du  Beaver  les  bateaux  à vapeur  trouvassent  toujours  1*,22  d’eau,  il  suffirait 
d’une  somme  assez  médiocre.  Sur  cette  distance  de  40  j kilom.  il  faudrait  4 barrages 
accompagnés  chacun  d'une  écluse  spacieuse , afin  que  les  bateaux  à vapeur  du  fleuve 
pussent  s’.y  loger.  La  pente  est  de  10”, 37. 

La  distance  de  Pittsburg  au  sommet  du  bassin  de  Newcastle  serait  ainsi  de  90  ki- 
lom., avec  une  pente  et  contre-pente  de  50'“, 63. 

Continuation  du  lignes  du  Beaver  et  du  French  Creck  jusqu'au  lac  Érié. 

La  législature  décida,  pendant  la  session  1835-36,  que  la  ligne  du  Beaver  serait  pro- 
longée jusqu’au  lac C.onneaut , pour  se  rapprocher  du  lac  Érié  et  s’unir  à la  ligne  du 
French  Crcek.  Depuis  lors  on  s’est  mis  à l’ouvrage  sur  tout  l’intervalle  compris  entre 
le  bassin  de  Newcastle  et  le  lac  Érié , de  manière  à rattacher  à ce  lac  et  au  reste  de 
la  Méditerranée  américaine  les  deux  lignes  du  Beaver  et  du  French  Creek , et  par  suite 
les  deux  importants  marchés  de  Pittsburg  et  de  Philadelphie. 

Le  canal  de  jonction  de  Newcastle  au  lac  Érié  est  partagé  en  deux  par  le  lac  Con- 
neaut,  qu  il  était  naturel  de  comprendre  dans  le  bief  de  partage  cl  de  convertir  en 
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un  vaste  réservoir  annexé  à ce  bief;  car  la  rigole  du  Frcnch  Creek  amène  déjà  jus- 
qu’au lac  des  eaux  destinées  au  canal , et  devant  constituer  sa  principale  ressource 
alimentaire.  L’une  de  ces  divisions,  celle  du  midi,  porte  le  nom  du  Shenango,  l’autre 
celui  de  Conneaut. 

Division  du  Shenango. 

Les  études  de  la  division  du  Sheuaugo  ayant  été  menées  à fin  par  l’ingénieur, 
M.  Whippo,  les  Commissaires  des  Canaux,  au  mois  de  septembre  1836,  en  mirent  en 
adjudication  73  kiiom.  à partir  de  la  tête  du  bassin  de  Newcastle,  en  remontant 
le  Shenango  d’abord  et  le  Petit  Shenango  ensuite  jusqu’au  point  où  celui-ci  reçoit  le 
Crooked  Creek.  Jusqu’à  la  rencontre,  au  bord  du  lac  Conneaut,  de  la  rigole  navigable 
venant  du  French  Creek , il  y aura  96  j kilom.  L’extension  de  6 kilom.  { qu'il  faut 
donner  à la  rigole  navigable  du  French  Creek,  jusqu'à  présent  terminée  à Evansburg, 
pour  la  lier  à la  ligne  du  Beaver  au  lac  Êrié,  porte  le  développement  des  travaux  de 
cette  division  à 103  kilom.  On  remonte  sur  la  rive  gauche  du  Shenango,  en  passant 
par  Pulaski , Sharon  et  Clarkesville,  jusqu’à  Greenville,  qui  est  an  confluent  du  petit 
Shenango.  On  est  alors  à 67  kilom.  du  bassin  de  Newcastle.  Arrivé  là,  le  canal  tra- 
verse le  Petit  Shenango  et  continue  sur  sa  rive  gauche  jusqu’à  l’embouchure  du 
Crooked  Creek.  11  s’élève  ensuite  par  le  vallon  de  ce  dernier  ruisseau,  en  suivant  la  rive 
droite,  jusqu’au  marais  de  Pymatuning , et  se  dirige  de  là  vers  le  lac  Conneaut  en 
franchissant  par  une  tranchée , à Beaverdam , le  point  de  partage  fort  déprimé  qui  sé- 
pare le  lac  Conneaut  de  la  vallée  du  Beaver,  et  qui  là  se  confond  avec  le  faite  situé 
entre  le  bassin  du  Saint-Laurent  et  des  grands  lacs  et  celui  du  Mississipi.  11  débouche 
dans  le  lac  Conneaut , en  s’unissant  à la  rigole  navigable  du  French  Creek , à 
6 ; kilom.  d’Evansburg  ou  de  l'extrémité  méridionale  du  lac,  qui  est  celle  par  laquelle 
sort  le  Conneaut  Creek  pour  se  rendre  dans  le  French  Creek. 

Le  canal  du  Beaver  au  lac  Conneaut  s’alimente  des  eaux  du  Shenango  et  de  celles  de 
divers  ruisseaux  ses  affluents,  qui  se  déchargent  maintenant  dans  le  canal.  On  aurait 
désiré  se  dispenser  d’en  recevoir  quelques-uns  ; mais  il  aurait  fallu  pour  cela  con- 
struire le  canal  à une  assez  grande  élévation  au-dessus  du  thalweg,  ce  qui  aurait 
augmenté  les  frais  de  construction  dans  une  forte  proportion.  Les  prises  d'eau  dans 
le  Shenango  sont  au  nombre  de  trois  entre  Greenville  et  Newcastle  : l’une  à Green- 
ville, la  seconde  environ  à 16  kilom.  en  aval,  au  Big  Bend  (Grand  Coude);  la  troi- 
sième à Sharp'sMill,  à 16  kilom.  en  aval  de  la  seconde.  11  y a une  quatrième  prise 
d’eau  avec  un  barrage  dans  le  Petit  Shenango,  assez  près  du  confluent  du  Crooked 
Creek, et  une  cinquième  à ce  confluent  même. 

Dans  le  vallon  du  Crooked  Creek , le  canal  doit  recevoir  simultanément  les  eaux  de 
ce  ruisseau , retenues  par  un  barrage  en  un  bassin  relié  au  canal  par  une  rigole  de  920" , 
et  celles  d’un  réservoir  de  plus  de  160  hectares  de  superficie , celui  de  Ilarlstown,  formé 
à l’extrémité  inférieure  du  marais  de  Pymatuning , sur  l’emplacement  du  marais  lui- 
même.  Ce  réservoir  est  aisé  à établir  au  moyen  d’une  digue.  11  sera  de  2", 13  au- 
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dessus  du  canal.  On  estime  qu'il  pourra  contenir  un  approvisionnement  d’au  moins 
4,000,000“"' “b-.  Ce  ne  sera  qu’un  réservoir  secondaire,  en  ce  sens  qu'au  lieu  d'étne 
en  communication  aTec  le  bief  de  partage,  dont  il  ne  doit  cependant  être  séparé 
que  par  une  distance  de  C kilom.,  il  sera  de  15“  au-dessous.  Enfin  une  autre  digue 
placée  dans  le  lac  Conneaut,  à la  sortie  du  Conneaut  Creek,  élèvera  Je  3“,35  le  ni- 
veau de  ce  lac  et  le  portera  à O", 91  au-dessus  de  la  ligne  d’eau  du  canal.  A cause  de 
l’étendue  du  lac,  ce  sera,  malgré  celte  faible  hauteur,  une  grande  ressource  alimentaire 
qui  servira  en  même  temps  à la  portion  du  canal  située  sur  le  versant  du  lac  Érié  et  à 
celle  qui  s’étend  du  côté  du  Beaver.  M.  Miinor  Roberts,  récemment  chargé  de  la  direc- 
tion des  travaux,  évalue,  dans  un  rapport  daté  du  25  novembre  1839 , la  surface  du  ré- 
servoir ainsi  créé  dans  le  lac  à 1 ,050  hectares.  La  quantité  d'eau  contenue  dans  la  couche 
supérieure  de  0",91  d’épaisseur  sera  de  8,000,000“*  “b-,  et  la  rigole  du  French  Creek 
permettra  de  renouveler  en  toute  saison  cet  approvisionnement. 

Le  canal  est  d’une  exécution  facile.  La  vallée  du  Shenango,  depuis  le  Beaver  jus- 
qu’à Greenville  où  on  la  quitte,  est  spacieuse.  C’est  un  sol  nivelé,  un  peu  trop  bas  quel- 
quefois. La  rivière  est  très-sinueuse.  Elle  serpente  d’un  liord  à l’autre  de  la  vallée,  au 
travers  d’un  terrain  d’alluvion,  en  rasant  le  pied  des  collines.  Assez  fréquemment,  lors- 
que le  canal  devait  passer  à la  limite  de  la  vallée  contre  les  coteaux , il  a fallu  empié- 
ter sur  le  lit  naturel  de  la  rivière  et  creuser  un  antre  chenal  à celle-ci.  Le  canal 
longeant  le  Shenango,  en  se  tenant  à peu  près  au  thème  niv.cau,  il  a été  très-aisé  d’y 
verser  les  eaux  des  ruisseaux  affluents.  Sous  ce  rapport  même  nous  avons  déjà 
dit  qu’on  était  gêné  par  l'abondance  des  tributaires  qu’on  a cru  inévitable  d’ao- 
cueillir  dans  le  canal.  Le  vallon  du  Crookod  Creek  était  plus  favorable  encore.  Le  canal 
s’y  développe  pendant  12  kilom.,  jusqu’à  Hartstown.  11  entre  alors  dans  le  marais  de 
Pymatuning,  et  après  s’y  être  tenu  pendant  3 kilom.  environ,  dans  la  partie  occidentale, 
il  se  détourne  au  nord-est  pour  atteindre  le  lac  Conneaut,  dont  le  marais  est  séparé  par 
le  faite  de  Bcavcrdam.  , 

On  ne  rencontre  d’obstacle  notable  qu’en  deux  points  : 1°  à la  traversée  du  marais 
de  Pymatuning,  où  il  est  difficile  d'établir  les  digues  du  canal  sur  un  fond  quelquefois 
mouvant  et  presque  fluide;  2”  sur  un  espace  de  6,500“  entre  le  marais  et  le  lac 
Conneaut,  au  travers  du  faite  de  Beaverdam.  Là  il  a fallu  d’abord  ouvrir  une  assez 
forte  tranchée,  puis  se  ménager  un  passage  sûr  dans  des  terrains  marécageux.  La 
longueur  de  la  tranchée  est  de  1 ,050“,  et  sa  profondeur  varie  de  3“  à 9“. 

La  navigation  n’aura  lieu  en  lit  de  rivière  que  pour  de  courts  intervalles , savoir  : 
pendant  5 kilom.,  au  barrage  de  Sharp’s  Mill  ; pendant  4 kilom. , au  barrage  n*  2 du 
Shenango;  pendant  3 kilom.  environ,  au-dessus  du  barrage  situé  en  aval  du  confluent 
du  Petit  Shenango  ; puis  dans  le  Petit  Shenango  lui-même.  On  traversera  aussi  le  ma- 
rais de  Pymatuning  ; mais  le  canal  y sera  endigué  au  moyen  d’une  suite  d’tles  qui  s’é- 
tendent du  sud-ouest  au  nord-est , dans  le  marais  transformé  en  étang  par  le  barrage 
de  Hartstown.  On  longe  de  même  le  lac  Conneaut  pendant  6 j kilom.,  indépendam- 
ment d'un  espace  égal  dont  il  a fallu  étendre  le  long  du  lac,  à partir  d’Evansburg,  la 
rigole  venant  du  French  Creek,  pour  l’unir  à la  ligne  du  Beaver  au  lac  Érié. 
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La  pente  est  de  87*,G9.  On  la  rachète  au  moyen  de  41  écluses.  11  y aura  en  outre 
3 écluses  de  garde;  4 des  premières  servent  à la  fois  d’écluses  de  garde  et  d'écluses 
de  chute.  Les  écluses  de  chute  rachètent  de  1”,98  à 2", 74.  On  leur  donne  4", 57  sur 
27' ,45.  La  plupart  des  écluses  des  biefs  d’aval  ont  été  bâties  en  pierre  de  taille;  9 des 
dernières,  c’est-à-dire  des  plus  voisines  du  lac  Conneaut,  ont  été  construites  en  pierre 
sèche  et  en  bois,  dans  le  système  mixte. 

Les  cinq  prises  d’eau,  comprises  entre  le  bassin  de  Newcastle  et  l’embouchure  du 
Crooked  Creek,  ont  exigé  chacune  un  barrage.  La  longueur  de  ces  barrages  varie  de 
58*  à 76’,  et  leur  élévation  de  2” ,20  à 4'.  11  y a de  plus  un  petit  barrage  de  24' ,40  de 
long  et  de  1“,50  de  haut,  à la  naissance  de  la  rigole  du  Crooked  Creek.  11  a fallu  aussi 
endiguer  le  marais  de  Pymatuning  et  le  lac  Conncaut,  et  exhausser  les  bords  de  la  ri- 
gole du  French  Creek,  de  telle  sorte  qu’elle  fut  au  niveau  du  lac  Conneaut,  transformé 
en  réservoir.  Cet  exhaussement  des  digues  de  la  rigole  sera  de  0”,91  au  point  le 
plus  bas. 

Les  ouvrages  d’art  autres  que  les  écluses  sont  peu  nombreux  et  peu  importants. 
Nous  venons  de  mentionner  les  5 barrages  qui,  dans  le  devis  de  M.  Whippo,  étaient 
évalués  tous  ensemble  à 200,700  fr.  Il  doit  y avoir  3 ponts-aqueducs  ayant  chacun  3 
travées,  une  longueur  de  30", 35  entre  les  culées,  et  une  largeur  de  bâche  de  10" ,37;  un 
pont  de  halagcde  52“,50en  4 travées  àGreenville,  pour  la  traversée  du  Petit  Shenango  ; 
un  autre  de  30” ,05  à la  jonction  delà  rigole  du  French  Creek,  et  9 autres  de  10", 68  au 
plus.  La  multiplicité  de  ces  ponts  de  halagc  provient  de  la  nécessité  où  l’on  s’est  trouvé 
de  tenir  le  canal , dans  la  vallée  du  Shenango,  au  niveau  des  aOluents  de  la  rivière.  Ces 
ponts  sont  en  bois,  selon  l’usage,  avec  culées  en  maçonnerie  commune.  On  compte  21 
pontsen  dessus  pour  des  routes,  46  ponts  pour  des  exploitations  rurales,  24  déversoirs. 

D’après  le  devis  de  1836,  la  division  du  Shenango  devait  coûter  5,913,600  fr.  ; mais 
cette  évaluation  était  insullisante  et  les  premiers  entrepreneurs  ont  abandonné  leurs 
marchés.  On  estimait,  à la  fin  de  1839  , qu’elle  exigerait  8,846,051  fr. , en  y compre- 
nant les  6 ; kilom.,  destinés  à rejoindre  la  rigole  duFreuch  Creek.  Ce  serait,  par  kilom., 
85,883  fr. 

A la  fin  de  1839 , la  dépense  effectuée  s'élevait  déjà  à 6,1 10,498  fr. 

Division  Je  Conneaut. 

Une  fois  parvenu  au  lac  Conneaut,  il  faut,  pour  achever  la  double  jonction  de 
Pittsburg  et  de  Philadelphie  au  lac  Érié  : 1°  par  le  Beavcr;  2°  par  l'Alléghany 
et  le  French  Creek , relier  l’un  à l’autre  les  deux  lacs.  Déjà  cette  jonction  avait 
été  étudiée  par  MM.  Douglass  et  Vincent,  lors  du  commencement  de  l’exécution  des 
Travaux  Publics  de  la  Pensylvanic.  Ces  ingénieurs  proposaient  de  suivre,  pendant 
32  kilom.  environ , le  cours  du  Conneaut  (1),  rivière  tributaire  du  lac  Érié  , qui  prend 


(tjll  ne  faut  pu  confondre  ce  cours  d esu  arec  celui  du  intme  nom,  qui  sort  du  lac  Conneaut  pour  se  jeter  demie  French 
Creek. 
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sa  sourre  à quelques  pas  du  lac  du  même  nom,  dans  le  plateau  marécageux  formant,  en 
ce  point  comme  sur  beaucoup  d’autres,  la  séparation  des  deux  bassins  du  Mississipi  et  du 
Saint-Laurent.  Puis  on  se  serait  dirigé  vers  le  port  d’Érié,  en  se  tenant  pendant  quelque 
temps  dans  le  vallon  de  l'Etk,  et  en  coupant  obliquement  celui  du  Walnut.  On 
avait  aussi  eu  l’idée  de  se  servir  de  la  rigole  navigable  du  French  Creek  jusqu'à  sot» 
origine,  de  remonter  ensuite  le  French  Creek  à partir  de  cette  rigole,  de  franchir  à Wa- 
terford  la  ligne  du  versant  des  eaux  entre  l’Ohio  et  le  lac  Érié,  et  de  descendre  vers  le 
lac  par  les  vallons  du  Walnut  et  du  Miller’ s Creek , pour  déboucher  au  port  d’Érié. 

M.  Whippo  reprit  cet  examen  en  1835.  Le  résultat  de  ses  études  fut  qu’en  suivant  la 
direction  adoptée  par  le  major  Douglass  et  désignée  sous  le  nom  de  ligne  de  l'ouest, 
le  canal  du  lac  Conneaut  au  lac  Érié  aurait  73  kilom.  ; que , par  le  tracé  du 
French  Creek  ou  de  l’est,  il  aurait  114  kilom.;  que  par  la  ligne  de  l’ouest  la  pente 
serait  de  154”,  et  la  dépense  de  8,181,300  fr.,  et  que  par  la  ligne  de  l’est  il  y aurait 
à racheter  une  pente  ou  contre-pente  de  233“  et  à débourser  10,709,300  fr. , quoi- 
que pour  cette  ligne  on  dût  se  servir  de  la  rigole  du  French  Creek  dans  toute  sot» 
étendue. 

11  lui  parut  certain  qu’aucune  des  deux  lignes  ne  serait  exposée  à manquer  d’eau. 

La  direction  de  l’ouest  a obtenu  la  préférence.  Les  travaux  y ont  commencé  au 
mois  de  juillet  1838.  D’après  le  tracé  définitif,  le  canal,  se  détachant  de  la  division  du 
Shcnango  sur  le  bord  du  lac  Conneaut , à 6 kilom.  d’Evansburg  ou  du  débouché  du 
lac,  franchit  par  une  longue  tranchée  le  point  culminant  qui  sépare  le  lac  Érié  du  bas- 
sin de  l’Ohio , se  jette  dans  la  vallée  du  Conneaut,  y traverse  Conneautville  (ou  Conniot- 
ville),  appelé  aussi  Powerstown,  dessert  de  môme  le  village  de  Marion,  et  se  rapproche 
ainsi  du  niveau  du  lac  Érié.  Il  passe  ensuite  sur  le  Coles  Run,  va  de  là  à Jacksonville 
sur  le  Jackson’s  Run,  se  dirige  par  Cranesvillé  vers  le  vallon  du  Hail’s  Run,  franchit 
l’Elk,  près  du  village  de  Girard,  le  longe  pondant  un  court  intervalle,  coupe  ladirection 
du  Walnut , arrive  à Erié  et  y débouche  dans  le  lac  du  même  nom  au  nord  du  ruis- 
seau du  Navy  Yard.  Pendant  la  dernière  moitié  de  son  cours,  il  se  développe  paral- 
lèlement au  lac , à une  distance  de  6 à 8 kilom.,  eu  sc  tenant  sur  la  banquette  élevée 
qui  le  domine. 

Les  seuls  travaux  difficiles  consistent  dans  la  traversée  du  marécage  qui  sépare 
le  lac  Conneaut  de  la  rivière  du  même  nom  , et  dans  les  deux  ponts-aqueducs  qui  sont 
nécessaires  jiour  franchir  les  vallons  creux  au  fond  desquels  l’Elk  et  le  Walnut  coulent, 
comme  des  torrents,  vers  le  lac  Érié.  Le  passage  de  la  branche  orientale  du  Conneaut 
doit  aussi  être  assez  dispendieux.  11  y faudra  d’assez  grands  terrassements;  mais,  en 
fait  d’ouvrages  d’art , il  n’y  aura  qu’un  pont  maçonné  de  deux  arches  de  9"  d’ouver- 
ture. Sur  l’Elk  on  construit  un  pont-aqueduc  en  bois,  avec  piles  et  culées  en  pierre, 
ayant  entre  les  culées  1 19“ ,50,  composé  de  deux  travées  de  56“, 73,  et  élevé  de 
25“,62  au-dessus  du  fond  du  vallon.  La  bâche,  placée  à découvert  au-dessus  des  grands 
arceaux  en  bois  qui  forment  les  travées , aura  5",19  de  large,  et  sera  bordée  d’un  dou- 
ble chemin  de  haiage.  Le  pont-aquoduc  jeté  sur  le  Walnut,  et  établi  dans  le  même  sys- 
tème de  charpente,  aura  entre  les  culées  176*, 29;  il  sera  en  trois  travées  de  56*, 73;  La 
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bâche  y aura  les  mêmes  dimensions  que  dans  le  précédent.  Le  chemin  de  halage  sera 
de  même  double,  et  la  hauteur  au-dessus  du  fond  dn  vallon  sera  de  30", 50. 

Le  canal  aura  73  kilom.  de  développement.  La  pente , depuis  le  point  de  partage 
jusqu’au  lac  Érié,  sera  de  155- ,05.  Le  lac  Érié  ayant  eu  une  crue  assez  remarquable 
en  1830  et  1837 , on  a pensé  qu’il  fallait  établir  le  débouché  du  canal  dans  le  lac  en 
vue  d’un  niveau  du  lac  moins  élevé  que  celui  qui  existait  lors  des  études.  On  a donc 
construit  l’écluse  par  laquelle  a lieu  la  communication  du  canal  avec  le  lac, 
comme  si  le  lac  devait  baisser  de  0",  15  au-dessous ‘du  plus  bas  niveau  qu’il  ait  ja- 
mais atteint  (1).  Une  baisse  d’environ  0“,45  s’était  déclarée  dès  la  fin  de  1838 , et  une 
autre  de  0“,27  a eu  lieu  en  1839. 

La  pente  sera  rachetée  par  71  écluses  qui,  à l'exception  d'une  seule,  servant  en 
même  temps  d'écluse  de  garde  et  n’ayant  que  1",22  de  chute,  auront  une  chute  de 
l*,93à  2” ,08.  Elles  seront  tontes  dans  le  système  mixte.  Sur  la  pente  totale , 0',50  en- 
viron est  réparti  sur  les  longs  biefs , afin  que  l’eau  y ait  un  certain  écoulement. 

En  outre  des  3 ponts-aqueducs  déjà  signalés,  il  y aura  6 pontceaux  de  3*  à 6“  d’ou- 
verture, sur  le  Maxwell’s  Run,  le  Jackson’s  Run,  le  Cranc’s  Run  et  d’autres  ruis- 
seaux. Ces  pontceaux  seront  en  maçonnerie.  On  comptera  aussi  sur  le  canal  41  ponts 
eu  dessus  pour  les  routes,  40  ponts  pour  le  service  d’exploitations  agricoles  et  50  dé- 
versoirs. 

Le  canal  Conncaut  sera  alimenté  principalement  par  l’eau  que  la  rigole  navigable  du 
French  Creek  amène  au  réservoir  créé  dans  le  lac  Conncaut  lui-même;  il  le  sera 
aussi  par  les  eaux  que  reçoit  naturellement  le  lac , et  par  les  divers  ruisseaux  qu’il 
rencontrera  dans  son  trajet  vers  le  lac  Erié.  Le  French  Creek , d’après  les  jaugeages  du 
major  Douglass , peut  fournir  à l’étiage  4“t  "*  ,40  par  seconde , et  selon  M.  Liver- 
more  3”"  '”*  ,90  seulement.  Les  derniers  jaugeages  de  M.  Roberts  ont  dépassé  même  les 
résultats  obtenus  par  M.  Douglass. 

La  déclivité  du  terrain  qui  borde  le  lac  Érié  permettra  aisément  de  détourner  par  de 
courtes  rigoles  les  cours  d’eau  qui  le  sillonnent.  Mais,  précisément  à cause  de  cette  dé- 
clivité , ils  sont  extrêmement  appauvris  pendant  l’été , et  ils  ne  pourraient  contribuer  à 
l’alimentation  du  canal,  dans  le  cas  où  les  autres  ressources  n’y  suffiraient  pas , qu’au 
moyen  de  réservoirs.  Au  surplus,  M.  Roberts  s’est  cru  autorisé  à affirmer  que  le  ré- 


servoir du  bief  de  partage  subviendrait  sans  peine  à tous  les  besoins. 

On  estimait , à la  fin  de  1839,  que  la  division  de  Conncaut  coûterait.  8,600,082  fr. 

Ou  par  kilom.  . , 117,809 

Le  canal  du  Beaver  au  lac  Érié  aura  ainsi 169  ; kilom. 

En  supposant  le  lac  Érié  réduit  à son  niveau  le  plus  bas,  la  pente 

et  contre-]>ente  serait  de.  . . ; 243“ ,21 

La  dépense  était  évaluée,  à la  fin  de  1839,  à 17,446,033  fr. 

Soit  par  kilom 102,867 

Le  canal  de  Beaver  sur  l’Ohio,  à Éric  sur  le  lac  Érié,  aura.  . . 219  kilom; 


(1)  Par  rapport  à ce  plot  bas  nirean , la  pente  du  canal  depuis  le  puint  de  partage  est  de  lSy.aü. 
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La  pente  et  contre-pente  jusqu’au  niveau  le  plus  bas  du  lac  Éric 

sera  de ..  * 283”,.r>7 

Ou  par  kitorn 1“,29 

Le  nombre  total  des  écluses  sera  de  127,  et  le  développement 
moyeu  correspondant  à chacune  d’elles,  de llil°“-,73 


A ce  compte,  l’Ohio,  à Pittsburg,  étant  de  10”, 37  au-dessus  du  niveau  de  l'étiage  à 
Beaver,  serait  au-dessus  du  lac  Érié  de  37“ ,94. 

D’après  le  nivellement  direct  d’Albany  à Buffalo,  le  lac  Érié,  étant  à 1 73”, 24  au-dessus 
de  la  mer , n’est  au-dessous  de  Pittsburg , dont  la  cote  est  de  209”, 03,  que  de  36”, 39. 

La  distance  de  Philadelphie  au  lac  Érié,  par  l’artère  de  Pensylvanie,  y compris  les 
chemins  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage , et  par  la  ligne  de  Beaver  au  lac,  serait 
de  894  ; kilorn.,  et  il  y aurait  sur  les  seules  lignes  navigables,  abstraction  faite  des 
chemins  de  fer,  une  pente  et  contre-pente  do  051”, 49,  savoir  : 


mSTAUCE# 

en 

kilomètre?. 

PB»m  *T 

(.ONTtl  t PENTES 

de*  lignes 

navigable*  en 

mitre*. 

De  Philadelphie  4 Pittsburg 

De  Pittsburg  à Beaver 

De  Beaver  à Érié. - 

635  » 
40,50 
219  » 

357,55 

10,37 

283,57 

Totaux 

894,50 

651,49  J 

Répétons  que  sur  le  canal  Érié  reconstruit,  la  distance  de  New-York 

au  lac  est  de 799  kilom. 

Et  que  la  pente  et  contre-pente  n’est  que  de 204", 30 

Par  l’AUéghany  et  le  French  Creek,  le  voyage  de  Philadelphie  au  lac  serait  un  peu 
plus  facile  que  par  le  Beaver  , comme  le  montre  le  tableau  suivant  ; 

DISTANCES 

en 

kilomètres. 

PRWTM  ITT  | 
COWTH  K- PENTES. 

des  lignes 
natigables  en1 
mètres.  . 

De  Philadelphie  au  pont-aqucduc  jeté  sur  l'AUéghaay  tu  confluent  du  Kiski- 
mîtietas 

Du  pont-aqucüuc  à Franklin,  par  l'Alléghany 

154 

51,09 

De  Franklin  au  point  où  U rigole  navigable  du  French  Creek  se  joint  au 
canal  venant  du  Beaver.  . .... 

es 

39,19 

Du  lac  Conneaul  au  lac  Érié 

73 

(55,52 

Tôt  a ci 

874 

575,05 
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En  se  servant  du  chemin  de  fer  de  Harrisburg,  on  réduira  comme  il  suit  la  lon- 
gueur du  trajet  et  la  somme  des  pentes  et  contre-pentes  des  lignes  navigables  : 


LONGUEUR 

PENTES  ET 

. . . . . . , . 

du 

CONTRE  PENTES 

des  ligne* 

trajet  en 

navigables  en 

kilomètres. 

mètre?. 

Par  le  Beaver ' 

887  • 

628,77 

Par  le  French  Creek • • 

866,50 

552,33 

La  distance  de  Philadelphie  au  lac  par  la  ligne  navigable  continue , c’est-à-dire  par 
les  canaux  du  Schuylkill  et  de  l’Union , et  par  le  French  Creek , on  supposant  la  jonc- 
tion opérée  entre  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquehannah  et  l’Alléghany,  par  le 
Sinneinahoning  et  le  Red  Bank , serait  de  945  j kilom.  avec  956“, 08  de  pente  et  con- 
tre-pente, savoir  : 


De  Philadelphie  b l’emboncharo  du  Red  Bank 

De  l'embouchure  du  Red  Bank  i Franklin  par  l'AUcghany. 
De  Franklin  à Eric 


Totàcx 


Il  résulte  de  ces  tableaux  que  le  prolongement  de  l’artère  de  Pensylvanie  jusqu’au 
lac  Érié  ne  fournira  point  à Philadelphie  le  moyen  de  lutter  contre  New-York  sur  le 
réseau  des  grands  lacs.  Mais  celte  entreprise  portera  de  beaux  fruits  pour  l'Ouest  de 
l'Etat.  Elle  lui  apportera  du  plâtre  et  du  sel  dont  il  est  dépourvu.  Elle  mettra  en  valeur 
le  port  d’Êrié,  qui  est  le  plus  beau  du  lac  Erié.  Elle  conduira  aux  lacs  la  houille  qui 
parait  abonder  sur  les  bords  du  Shenango.  Avec  les  autres  ouvrages  déjà  achevés  ou 
en  cours  d’exécution  et  dirigés  sur  Pittsburg,  elle  contribuera  puissamment  à ouvrir 
pour  cette  dernière  ville  une  ère  de  progrès  et  de  prospérité  sans  limites.  Pittsburg, 
rattaché  au  lac  Erié  par  deux  directions  (nous  pourrions  dire  par  quatre,  à cause  de  la 
jonction  double  qui  s'établit,  entre  Pittsburg  et  le  canal  d’Ohio,  dans  l'Etat  de  ce  nom)  ; 
Pittsburg,  centre  d’un  réseau  de  communications  de  toute  espèce  , canaux,  fleuves  et 
chemins  de  fer,  divergeant  vers  tous  les  points  de  l’horizon  et  s’étendant  à plusieurs 
centaines  de  myriamètres  ; Pittsburg,  bâti  sur  un  sol  houiiler  et  pourvu  d’une  popula- 
tion dont  les  habitudes  laborieuses  forment  une  exception,  même  aux  Etats-Unis  où 
toutle  monde  sait  travailler;  Pittsburg  doit  arriver  à uue  importance  extraordinaire,  et 
bientôt  égaler,  par  exemple,  Birmingham,  dont  un  de  ses  faubourgs  a déjà  pris  le  nom. 
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Au  surplus,  si  Philadelphie  ne  peut  entrer  en  concurrence  avec  New-York  pour 
desservir  le  marché  des  grands  lacs,  elle  a l’avantage  sur  son  heureuse  rivale,  à l'égard 
de  la  vallée  de  l’Ohio. 

Nous  venons  de  dire  qu’on  reliait  Pittsburg  au  lac  Érié  en  rejoignant  le  canal  que 
l'Etat  d’Ohio  a construit  entre  le  lac  et  Portsmonth,  ville  située  au  centre  de  la  vallée 
de  l’Ohio.  Des  ouvrages  peu  considérables  et  peu  difficiles  suffiront  à effectuer  cette 
jonction  ; on  s’en  est  occupé  dans  deux  directions  simultanément.  Ce  sont  des 
compagnies  autorisées  par  les  deux  Etats  de  Pensvlvanie  et  d’Ohio,  qui  les  ont 
entrepris.  L’un  débouche  dans  la  vallée  de  l’Ohio  par  le  Beaver  amélioré,  après  avoir 
suivi  le  vallon  du  Malioning,  affluent  du  Beaver.  L’autre  compagnie  s’est  placée  un 
peu  plus  au  midi.  Après  s’ètre  rattachée  au  canal  d’Ohio  par  le  Sandy , elle  vient  cher- 
cher l’Ohio  par  le  Petit  Beaver  dont  l’embouchure  est  un  peu  en  aval  de  celle  du 
Beaver  proprement  dit.  On  annonce  que  la  première  des  deux  lignes  sera  livrée  à la 
circulation  dès  l’ouverture  de  la  campagne  1840.  Sur  la  seconde,  celle  du  Petit  Beaver 
et  du  Sandy , les  travaux  paraissent  être  suspendus.  Nous  reviendrons  sur  ces  deux 
canaux  lorsque  nous  serons  arrivés  aux  communications  entre  le  bassin  du  Missis- 
sipi  et  celui  du  Saint-Laurent  et  à leurs  dépendances. 

Amélioration  de  la  Mononfahela. 

Des  études  faites , il  y a quelques  années , aux  frais  de  l'Etat , autorisaient  à penser 
que  l’amélioration  de  la  Monongahela  pourrait  être  exécutée  à peu.de  frais,  si  l'on  se 
dispensait  de  construire  un  chemin  de  halage , et  qu’on  s’imposât  l’obligation  du 
remorquage  à la  vapeur,  qui  est  peu  dispendieux  aux  Etats-Unis,  particulièrement 
sur  les  fleuves  de  l’Ouest.  De  Pittsburg  à la  frontière  de  Virginie , le  parcours  de  la 
Monongahela  est  de  143  kilom.  Sur  celte  distance  la  rivière  n’a  qu'une  pente  de 
0”, 000 IC  ou  de  22”, 87  en  tout. 

La  valléeétant  resserrée,  l’établissement  d'un  canal  latéral  serait  fort  coûteux. 

Une  compagnie  a été  constituée  dans  le  but  d’améliorer  la  Monongahela.  Elle  a été 
comprise  pour  100,000  doll.  dans  la  souscription  exigée,  en  1836,  de  la  Banque  des 
Etats-Unis. 

D’après  les  études  exécutées  par. les  ingénieurs  de  l’Etat,  il  devait  suffire  de  8 bar- 
rages et  de  10  écluses  pour  le  perfectionnement  du  régime  de  la  Monongahela. 


SS 


Digitized  by  Google 


52â 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  XVIII. 


CHAPITRE  XVIII. 

Dépenses  et  Produits  du  réseau  des  Travaux  Publics  appartenant  à l'État. 

Fonds  des  Travaux  Publics  ; création  d'ùnpét?  nouveaux  en  1831  ; nécessité  actuelle  d'antres  taxes.  — Dette  de  l'État — 
Revenus  et  dépensés  de  l’État  ; déficit.  — Domaine  public. — Frais  d'établissement  des  divers  canaux  et  chemins  de 
for  de  l'État.  — Frais  d’entretien.  — Produit  des  droits  de  péage  et  de  traction.  — Il  est  probable  (pic  ce  produits'élé- 
vera  beaucoup. — Espérances  que  légitiment  les  mines  de  charbon.  — Parallèle  tracé  par  les  Commissaires  du  Fonds 
des  Canaux  de  l'État  de  New-York  entre  les  réseaux  des  deux  États , sons  le  rapport  de  leur  s résultats  financiers. 


La  Pcnsylvanie  a subvenu  aux  dépenses  de  ses  Travaux  Publics  par  les  mômes 
moyens  que  l’État  de  New-York.  Elle  a recouru  principalement  à l’emprunt  pour 
couvrir  les  frais  de  construction.  Elle  n’a  fait  intervenir  l’impôt  que  pour  le  service 
des  Intérêts.  Elle  a môme  affecté  à ce  dernier  usage  aies  emprunts  spéciaux , ainsi 
que  les  primes  des  emprunts,  lorsqu’elle  les  négociait  au-dessus  du  pair. 

En  février  1820,  la  législature  créa  un  Fonds  spécial  des  Travaux  Publics  ( Internai 
Improvement  Fnnd)  administré  comme  celui  de  New-York  par  un  Comité  formé  des 
principaux  fonctionnaires  administratifs  do  l’État.  I.e  Comité  fut  chargé  de  négocier 
les  emprunts  et  d’en  servir  les  intérêts.  A cette  dernière  fin , le  Fonds  des  Travaux 
Publics  dut  recevoir  annuellement  le  produit  net  des  péages , les  droits  sur  les  ventes 
st  l'encan,  les  dividendes  des  actions  que  l’État  possède  dans  diverses  entreprises 
de  communication,  routes  à barrières,  ponts,  canaux , et  le  faible  produit  du  droit 
d’aubaine.  Les  primes  des  emprunts,  dans  les  cas  où  ils  seraient  négociés  au-dessus 
du  pair,  ce  qui  est  arrivé  fréquemment,  lui  furent  aussi  destinées.  En  1831,  lors- 
qu’on s’aperçut  que  toutes  les  prévisions  de  dépenses  seraient  dépassées , on  y joi- 
gnit, à la  recommandation  expresse  du  Gouverneur,  un  impôt  d’un  millième  sur 
le  capital  de  la  fortune  mobilière  et  immobilière  des  habitants  de  l’État.  Il  fut  en- 
tendu qu'à  l'égard  de  cette  taxe  toutes  les  professions  sans  exception,  y compris  celle 
de  ministre  des  cultes,  seraient  évaluées  en  capital.  Les  fonds  publics  de  l’État, 
seuls  entre  tontes  les  propriétés,  en  sont  exempts.  Un  impôt  personnel  fut  établi 
sur  les  hommes  vivant  dans  le  célibat  et  sans  profession.  Pour  grossir  le  Fonds  des 
Travaux  Publics  on  eut  recours  aussi  à un  impôt  sur  les  successions  en  ligne  colla- 
térale. Cet  impôt,  qui  n'existe  qu’en  Pensvlvanie,  est  de  2 j pour  100.  Par  suite  de  ces 
taxes  diverses,  l’État  de  Pensylvanic  est  celui  de  tous  où  les  contributions  sont  le  moins 
modérées. 

Il  est  digne  d'attention  que  le  Fonds  des  Travaux  Publics  a été  déclarée  débiteur, 
en  capital  et  en  intérêts,  de  la  Caisse  spéciale  de  l’Instruction  Primaire,  pour  tout  ce 
qu’il  recevrait  de  l'impôt  direct  du  millième. 

Cependant  le  Fonds  des  Travaux  Publics  s’est  trouvé  dépourvu  de  ressources 
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(suffisantes.  De  là,  l'obligation  où  s'est  trouvé  quelquefois  l’État  de  recourir  à des  em- 
prunts spéciaux  pour  servir  les  intérêts  de  sa  dette. 

En  1836,  lorsque  la  Banque  des  États-Unis,  dépouillée  du  caractère  de  Banque 
Nationale , fut  obligée  de  solliciter  de  la  législature  de  Pcnsylvanie  l'autorisation  de 
continuer  ses  opérations  comme  Banque  locale , pour  faire  accepter  la  mesure  au  parti 
dominant,  qui  était  opposé  à la  Banque,  on  imposa  à celle-ci  l’obligation  de  verser 
au  Trésor  de  l’État,  pendant  vingt  ans,  la  somme  annuelle  de  533,000  fr.  et  l’on 
supprima  l'impôt  sur  la  propriété  mobilière  ainsi  que  les  taxes  foncières  perçues  par 
comtés  au  profit  de  l'État,  ce  qui  représentait  un  revenu  d’environ  1,000,000  fr. 
Celte  réduction  d'impôts,  montant  nette  à 1,007,000  fr.  a causé  un  dommage  notable 
au  Fonds  des  Travaux  Publics.  Aujourd'hui  il  est  devenu  impossible  que  les  impôts 
ne  soient  pas  rétablis  à leur  taux  antérieur,  et  même  portés  plus  haut. 

En  1820,  Lorsque  la  Pcnsylvanie  commença  ses  canaux  et  ses  chemins  de  fer,  sa 
dette  était  de  9,813,333  fr.  Voici  la  progression  qu'elle  a suivie  depuis  lors  : 


MONTANT  DES  ENGAGEMENTS  DF.  L'ÉTAT  DE  P ENS  YI.VANIE 
/Tannée  en  armée  depuis  1828. 


30  novembre  1828 28,531,358  fr. 

1828 *1,115,190 

1830 65,653,113 

31  oclobro  1831 75,828,565 

1832 92,830,020 

1833 108,258,303 

1831.  125,059,97* 

1835 133,095,656 

— 1836.  ..........  ...  133,177,398 

1837 119,613,*t0 

1838 160,929,656 

1839 182,088,87* 


Ces  totaux  comprennent  la  dette  fondée,  la  dette  temporaire  ou  flottante  et  quel- 
ques allocations  à couvrir.  Voici  comment  se  réparlissait  celui  du  31  octobre  1838: 


Dette  contractée  avant  182* . 8,960,000  (r. 

Emprunt  pour  lo  pénitencier  de  Philadelphie.  610,000 

pour  la  compagnie  du  canal  de  l’Unioa 1 ,066,700 

Emprunta  temporaires  du  16  juin  1836  et  du  1*  avril  1838.  . . 5,333,330 

Allocations  à diverses  routes  et  ponts , à des  collèges , institu-  . 

fions  secondaires  et  écoles  primaires 8,2*3,893 

Allocations  pour  les  Travaux  Publics 2,837,637 


A reporter 27,08t,560  £r. 
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Report 27,081,160  fr. 

Emprunts  réservés  au*  canaux  et  anx  chemin*  de  fer  de  l'Etat.  . 118,554,684 
Avance*  du  Trésor  fédéral ; 15,293,412 

Total.  160,929,656  fr.  (I) 

En  1838 , d'après  an  rapport  du  Comité  d.-s  voies  et  moyens  de  la  Chambre  des  Représentants,  daté  du 
1"  mars  1839,  les  recettes  du  Trésor  de  l'Etat,  autres  que  les  emprunts,  en  y comprenant  les  péages  des 
canaux  et  des  chemins  de  fer  (droits  de  traction  déduits),  ont  été  de 13,861,196  fr. 

Les  dépenses,  déduction  faite  de  la  construction  de  nouveaux  ouvrages  et  des  frais  de 
traction , mais  avec  l’intérét  de  la  dette , ont  été  de 7,899,629 

Il  y a donc  eu  un  déficit  de 5,961 ,567  u- 

Depuis  quelques  années  un  déficit  semblable  se  présente  régulièrement. 

11  résulte  de  là  qu’il  y a urgence  à ce  qu’un  nouveau  système  financier  soit  adopté  en 
Pensylvanie. 

Au  31  octobre  1838,  le  Domaine  de  l’État  était  évalué  à 168,812,299  fr. 


Savoir  (2)  : 

Canaux  et  chemins  de  fer  appartenant  1 l'État 133,918,126  fr. 

Actions  de  routes  à barrières,  de  ponts,  de  canaux  et  de  chemins  de  fer.  18,314,410 

Actions  de  banques 11,246,400 

Sommes  à recouvrer  sur  les  terres,  environ 5,333,333 

Total 168,812,299  ,r- 


I n an  après  le  Gouverneur  estimait  le  Domaine  de  l’État  à 177,381,788  fr..  ; sur  quoi 
les  canaux  et  les  chemins  de  fer  comptaient  pour  140,795,813  fr. 

On  estimait  à la  même  époque  que  pour  achever  les  travaux  commencés,  en  sup- 
posant qu'on  se  réduisit  aux  canaux  du  lac  Conncaut  au  lac  Érié,  NViseonisco,  et 
latéral  a la  Branche  du  Nord-Est  de  la  Susquehannah , et  qu’on  ajournât  le  chemin  de 
fer  de  Gettysburg,  lecanal  de  la  Branche  Occidentale  au-dessus  du  Tangascootack,et 
la  ligue  de  kittaniug  à Frecport,  il  faudrait  emprunter  encore  24,285,354  fr.,  sans 
compter  ce  qui  pourrait  être  requis  pour  les  réparations  extraordinaires  et  le  perfec- 
tionnement indispensable  des  lignes  déjà  achevées.  Pour  que  l’Étal  termine  tout  ce 
qu’il  a entrepris  il  faudra  qu'il  porte  sa  dette  à 240  ou  250  millions. 

II  n’est  pas  facile  de  dire  pour  quelle  somme  chacun  des  cananx  ou  des  chemins 
de  fer  entre  dans  le  total  ci-dessus  de  140,795,843  fr.  Aucun  document  ne  fournit  de 
données  précises  à cet  égard.  Le  rapport  annuel  des  Commissaires  des  Canaux  sur 
l’exercice  1836  indique  seulement,  comme  il  suit,  ce  que  la  plupart  des  ouvrages  ont 
coûté  de  premier  établissement , indépendamment  des  sommes  qu’ils  ont  exigées  de- 
puis pour  grosses  réparations  et  ouvrages  neufs. 


(1)  Ce  lotal  lai-se  en  dehors  les  engagements  de  l'Étal  en  faveur  des  compagnies  du  canal  du  Bald  Eagle  et  du  chemin 
fer  de  I’oUsviUc  à Sunbury. 

(2j  L-s  Travaux  Publics  de  l'Élal  figurent  ici  pour  ia  somme  qui  y a été  dépensée  ; les  actions  de  banques,  de  canaux , 
de  chemins  de  fer , de  [ onts  et  de  routes  à barrière?,  pour  leur  vakur  au  pair. 
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Chemin  de  fer  du  Portage 8,716,577 

Canal  de  Columbia  à Hollidayaburg . 21,502,112 

Canal  de  Johnstown  i Pitlsburg 14,933,330 

Canal  latéral  à la  Susquebannah. 5,542,703 

Canaux  latéraux  aux  deux  Branches  de  la  Susque- 
bannah , jusqu’au  Larkawana  d'un  cOté  et  jusqu'à 

Dunnslown  de  l’autre 15,886,745 

Canal  latéral  à la  Delaware . 6,602,814 

Canalisation  du  Bearer 2,566,843 

Canal  du  FrenchCrcek  3,918,198 

Moyenne  par  kilom.  de  chemin  de  fer. 

de  canal.  .... 

Moyenne  générale  par  kilom 


Pour  la  ligne  entière. 

Par  kilom. 

. 17,760,680  fr. 

135,578  fr. 

. 8,716,577 

147,738 

. 24,502,112 

89,099 

. 14,933,330 

88,363 

. 5,542,703 

92,378 

. 15,886,745 

67,892 

6,602,814 

68,779 

2,566,843 

52,385 

3,918,198 

52,949 
. 139,354 
77,1 14 
87,407 

Passons  aux  frais  d'entretien. 

Nous  avons  extrait  de  la  série  des  rapports  annuels  des  Commissaires  des  Canaux 
un  relevé  des  frais  de  l’entretien  ordinaire,  et  nous  allons  le  présenter  ici  (1).  11  con- 
vient de  remarquer  à ce  sujet  que  ces  rapports  doivent  offrir  quelques  omissions  , car 
ceux  de  l’Auditeur-Général  (fonctionnaire  chargé  des  finances  ) portent  le  total  des 
mêmes  frais  notablement  plus  haut  (2).  En  second  lieu , des  sommes  considérables  ont 
été  allouées  à diverses  reprises,  en  dehors  de  l’entretien  courant.  Cependant,  au 
commencement  de  1839,  la  plupart  des  lignes  étaient  en  mauvais  état.  Ainsi  l'ingénieur 
de  la  Susquehannah  et  de  ses  deux  Branches , formant  ensemble  un  développement  de 
296  kilom.,  réclamait  pour  travaux  extraordinaires  une  somme  de  590,864  fr.  La  divi- 
sion du  Beaver,  négligée  depuis  quelque  temps,  était  dans  une  condition  déplorable, 
et  la  canalisation  du  Freneh  Creek  tombait  en  ruines.  Les  Commissaires  des  Canaux, 
qui  venaient  d’être  renouvelés  à la  suite  d'un  revirement  politique,  déclaraient  offi- 
ciellement à la  législature,  qu’une  somme  de  8,943,958  fr.  était  necessaire  pour 
remettre  en  bon  ordre  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  livrés  alors  à la  circu- 
lation. 11  est  permis  de  croire  cependant  que  l’esprit  de  parti  n’a  pas  été  étranger  à - 
cette  évaluation  et  qu'il  l’a  exagérée. 


(1>  Qnclqi»s-uncs  des  sommes  qui  vonl  être  mentionnées  difTerent.de  celles  qui  figurent  plus  hsut  comme  indiquant 
les  trais  d'entretien  des  deux  chemins  de  fer,  parce  que  nous  avons  cherché  [page/  543  et  406  ) 4 évaluer  distinctement 
les  frais  corres|»ndant  à chaque  campagne.  Les  sommes  rapportées  ici  sont  celles  qui  sont  sorties  du  Trésor  durant 
chaque  exercice  financier , ce  qui  comprend  souvent  des  dettes  d’anciennes  campagnes  et  n’embrasse  parmi  lea  dépenses 
de  la  campagne  courante  que  celles  qui  ont  été  soldées  pendant  l'exercice. 

(9)  Ce  fonctionnaire  les  porte , pour  1856,  i 1,750,940  fr.  au  lieu  de  1,683,271  fr. 

— 1837,  — 3,198,140  1,943,360 

— 1838,  — 1,611,893  1,305,338 

Sous  le  rapport  de  l'exactitude  parfaite  et  sous  celui  dé  leur  harmonie  les  uns  avec  les  tulres , les  documents  publics 
tic  la  Pensylvanie  laissent  beaucoup  à désirer.  Ils  sont  à cet  égard  fort  inferieurs  à ceux  de  l'État  de  New  ■ York. 
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Voici  au  surplus  ce  relevé,  de  1834  à 1839  : 

DÉBOURSÉS  ANNUELS  DU  TRÉSOR  DE  LA  PENSYLVANIE 
pour  l entretien  ordinaire  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  de  l'État , de  1834  d 1839. 


DÉSIGNATION 

DES 

LIGNES. 

gd 

U *S 

gs 

K g 

O a 

DÉPENSE 

PAR  LIGNE. 

PAR  KILOMÈTRE. 

1834. 

1835. 

1836. 

1837. 

1838. 

1831. 

1835. 

1836. 

1837. 

1838. 

Mina. 

fr. 

fr 

fr. 

i>. 

fr. 

r. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

Chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Colombia. 

131 

20.007 

223,857 

349,141 

328,284 

102,670 

284 

1,709 

2,005 

2,500 

1,242 

du  Portage.  . * 

59 

55,902 

220.835 

854192 

214,737 

191,203 

047 

8,743 

1,442 

3,040 

3,241 

Canal  de  Columbia  à BoUidaysburg.  . . . 

1X591 

308, 6,1) 

322,452 

>94.515 

«19.980 

324-323 

1,122 

1,173 

1,071 

1,526 

1,179 

Canal  de  Johnstown  à Pitttburg 

109 

464,375 

313,394 

105,646 

357,800 

300,159 

2,758 

1,854 

989 

2.117 

Canal  latéral  à la  Susquehannah.  ...... 

G2 

230, 020 

48,000 

26,007 

42,667 

61,840 

3.720 

774 

430 

088 

997 

b'"  1 l'I.  1 .tl..l".iTV 

Suaquehanneh.  jusqu'au  Lackawana  d un 

Côté  et  jusqu'à  Dunnslown  de  l'autre.  . . 

*34 

430,112 

305,889 

203,110 

180,200 

210.200 

1,950 

1,307 

1,124 

770 

899  | 

Canal  latéral  à 1a  Delavrarc.  ......  ^ 

90 

270,981 

156,000 

188,129 

152,160 

203,173 

2,885 

1,025 

1,960 

1.585 

2,110 

Canalisation  du  Boaver 

49 

• 

24,978 

100,423 

144,000 

13.330 

• 

510 

3,396 

2,939 

272 

Canalisation  du  French  Creek 

74 

92,420 

109,285 

140,544 

104,030 

30,570 

1,219 

1,477 

1,980 

1,400 

413 

Torm  ei  noTcrra 

1,119 

1,911,817 

1,724.090 

1 085,273 

t .913,541 

1,503,528 

1.738 

1,501 

1,467 

1,692 

1,309 

Ou  : 

Chemin*  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage. 

190 

82,509 

441.092 

434,233 

543,021 

353,873 

435 

2,310 

2,282 

2,858 

1,852  . 

I>  1.  ,!  ,1,  «"TT"! 

burg 

444 

ns, 015 

(33,840 

460,161 

777,420 

630,482 

1,741 

1,432 

1,038 

1,751 

1,420 

Canaux  de  la  tige  principale  de  1a  Susque- 

bannah  cl  de  ses  deux  Brandies 

290 

680,804 

353,889 

289,783 

222,927 

272,100 

2,320 

1,196 

979 

753 

919 

Canal  latéral  à la  Delaware , canaux  du 

Bearcr  cl  du  French  Creek. 

219 

309,401 

290,203 

501,090 

400,196 

1.325 

2,288 

1,827 

1.128 

1,149 

1.911,849 

JJj  JJ 

1 ,943,504 

1,467 

1.691 

1,309 

(1)  Ce  chiffre  «»t  inférieur  de  2 kilom.  à celui  qui  est  porté  au  tableau  de  la  pngt  594.  Ces  2 kilom.  sont  reportés  ici,  comme 
dans  les  documents  officiels , sur  la  ligne  de  la  Susquehannah,  qui,  au  tableau  de  la  page  4 92,  ne  figure  que  pour  60  kilom.  au  lieu 
de  62  qui  lui  sont  attribués  dans  le  présent  tableau. 
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La  moyenne  des  quatre  dernières  années  est  : 


Chemin  de  1er  de  Columbia  et  du  Portage 2,336  fr. 

Canaux  compris  entre  Philadelphie  et  Pittsburg.  . 1,(10 

Canaux  latéraux  h la  Susquchannah 962 

Canal  latéral  à la  Delà  «are , canaux  du  Beaver  et  du  Freucb  Creek i ,6(2 

Ensemble  du  réseau  des  chemins  de  1er  et  des  canaux . 1 ,(92 


Ces  chiffres  laissent  en  dehors  les  réparations  extraordinaires.  De  longtemps  les 
frais  de  l'entretien  réellement  courant  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  énumérés  dans 
le  tableau  précédent,  y compris  le  salaire  des  éelusiers  et  des  receveurs,  qui  a 
été,  en  1838,  de  365,333  fr.,  ne  pourront  être  de  moins  d’un  demi-million  de  dollars 
(2,666,667  fr.). 

Ce  qui  porterait  l’entretien  moyen,  parkilom.de  canal  ou  de  chemin  de  fer,  à 2,3 12r' 

et,  déduction  faite  du  salaire  des  éelusiers  et  des  receveurs,  à 2,063 

Le  réseau  de  l’État  de  Pcnsylvanic  donne  des  résultats  financiers  satisfaisants , 
moins  par  leur  quotité  présente,  que  parce  qu’ils  sont  progressifs,  malgré  la  réduc- 
tion notahle  qu’a  subie  le  tarif  des  péages  en  mars  1838. 

RECETTES  DES  CANAUX  ET  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L’ÉTAT  DE  PENSYLEANIE. 


1 ' 1 

DROIT  DE  TRACTION. 

TOTAL. 

1850. 

444,089  fr. 

» 

144,069  fr. 

1H51. 

203,935 

» 

905,955 

! 1852. 

271,518 

B 

271,318 

1835. 

807,572 

B 

807,372 

1854. 

1,652.209 

• 

1,652,209 

| 1853. 

5,187,569 

462,359  fr. 

5,649,908 

1856. 

5,581,463 

886,832 

4,468,297 

1857. 

4,046,747 

1,155,157 

3,201,884 

1858. 

4,008,236  (1) 

1,278,444  (2) 

5,286,680 

18». 

4,582,856 

! 1.495,992 

8,876,822 

Dans  un  très-prochain  avenir  la  circulation  doit  être  fort  active  sur  les  lignes 
de  la  Pensylvanie , parce  qu’elles  ont  la  ressource  d'un  produit  dont  le  débouché  va 
grandissant  sans  cesse  avec  les  progrès  de  la  population  et  de  l’industrie,  et  sur  la 
consommation  duquel  n’ont  de  prise  ni  les  caprices  de  la  mode,  ni  même  les  cala- 
mités des  temps.  C'est  le  combustible  minéral,  sous  ha  double  forme  de  l'anthracite  et 
de  la  bouille  bitumineuse. 


(!)  On  Mil  que  tes  dcgSts  camés  par  l'otage  dit  18  juin  ont  interrompu  la  navigation  sur  l'artèro  principale. 

(Si  Ce  cfaiiîa’ , extrait  du  rapport  annuel  des  Commissaires  des  Canaux,  n«  concorde  pa,  arec  la  somme  des 
produits  des  deux  chemins  de  1er  de  l’État  indiques  dans  le  même  rapport.  6 loi  est  inférieur  de  96,906  fr.  L’erreur 
provient  probablement  d’une  exagération  du  revenu  du  chemin  du  Portage  dans  le  compte-rendu  spécial  à ce  chemin. 
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« Le  charlion  et  le  fer  doivent  dans  peu  d’années , si  la  Pensylvanic  comprend  ses  in- 
» térèls , circuler  sur  nos  canaux  en  quantités  immenses , disaient  dans  leur  rapport  de 

• décembre  1837  les  Commissaires  des  Canaux Les  forêts  disparaissent  sous  la 

• hache  du  cultivateur.  Le  charbon  minéral  doit  les  remplacer  dans  les  usages  do- 

• iuestiques  et  manufacturiers.  Le  fer  prend  de  même  la  place  du  bois.  La  Pensylvanic 
» est  presque  aussi  riche  en  charbon  et  en  fer  que  la  Grande-Bretagne.  Puisque  dans 

• ce  dernier  pays  la  consommation  de  houille  est  à peu  près  d'une  tonne  par  habilant, 
» quelle  quantité  nos  mines  n’en  jetteront-elles  pas  dans  le  commerce  quand  notre  sys- 

• tème  de  communications  sera  complet  et  que  nos  produits  pourront  aisément  altcin- 
» dre  d’un  côté  le  réseau  des  grands  lacs,  de  l’autre  le  littoral  de  l’Atlantique?  ■ 

Voici  le  tableau  comparatif  de  la  dépense  et  de  la  recette,  en  1837,  du  réseau  de  la 
Pensylvanie  et  de  celui  de  l’État  de  New-York,  que  nous  extrayons  du  rapport  des 
^Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  de  ce  dernier  État , en  date  du  C mars  1838  : 


Réseau  de  la  Pensylvanie. 

Intérêt  à 5 p.  100  de  la  somme  de  137,203,460  fr.  à la- 
quelle sont  évalués  dans  le  rapport  annuel  du  Trésorier 
de  l'État  de  Pensylvanie,  pour  1857,  les  canaux  et  les 


chemins  de  fer  appartenant  à cet  État.  . 6,560,275  fr. 
Entretien  ordinaire  des  canaux  et  de»  che- 
mins de  fer 1,943,364 

Salaire  des  receveurs  et  des  éclusiers.  . . 546,667 

Frais  de  traction 923,076 

Entretien  extraordinaire 181,175 

Ouvrages  neufs 160,000 


Total  de  la  dépense  annuelle.  . . . 9,916,735  fr. 


Produit  total  des  droits  de  péage  sur  les 
canaux  et  les  chemins  de  fer,  et  des 
droits  de  traction  sur  ces  derniers.  . . 3,201,884 

Excédant  de  la  dépense  sur  la  recette.  4,714,869  fr. 


Canaux  de  l'Élalde  New- York. 

Intérêt  à 3 p.  100  de  la  somme  d'environ  64,000,000  fr. 

qu’a  exigée  leur  construction  première.  5,200,000  fr. 
Frais  d’entretien,  de  perception  et  d’ad- 
ministration  5,247,880 


Total  de  la  dépende  annuelle 6,447,880  fr. 

Les  droits  de  péage  ont  rendu 7,076,1G5(1) 

Excédant  de  la  recette  sur  la  dépense.  628,283  fr. 


Mais  en  1837,  le  revenu  des  canaux  de  l’État  de  New-York  a été  beaucoup  moindre 
qu’a  l’ordinaire.  Les  frais  d’entretien  , au  contraire,  ont  été  plus  élevés  à cause  des 
grosses  réparations  et  des  constructions  nouvelles  qu’ont  reçues  plusieurs  des  canaux, 
et  qui  figurent  dans  la  dépense  relatée  ici.  Si  l’on  prenait  pour  le  revenu  le  chiffre  ha- 
bituel de  8,000,000  fr.,  et  pour  les  frais  de  toute  nature , autres  que  l'intérêt  du  capi- 
tal, celui  de  3,003,031  fr.  auquel  nous  a conduit  une  discussion  détaillée  ( page  212), 
on  trouverait  que  le  réseau  de  l’Étal  de  New- York  rend  un  excédant  de  la  recette  sur 
la  dépense  de  1,73G,309  fr. 


(1)  I.e«  péages  perçus  du  1"  janvier  1837 au  i—  janvier  ISM  moulent  seulement  *6,896,710  fr.  (voir  page  2S3).  Sens 
doute  les  Commissaires  de  New- York,  pour  rendre  le  parallèle  plus  exact  entre  les  Travaux  Publics  desdeux  États,  auront 
substitué  * Tannée  1887  l'intervalle  du  31  octobre  1836  au  l-novembre  1857,  auquel  se  rapporte  le  revenu  cité  ci-dessus 
pour  le  reseau  de  l'État  de  Pensylvanie . 
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Les  Commissaires  de  l’État  de  New-York  faisaient  aussi  remarquer  que,  si  l’artère 
de  Philadelphie  à Pitlslnirg  avait  rendu  net  3 pour  100  de  la  somme  de  00,000,000  fr. 
quelle  avait  coûté  de  premier  etablissement,  ainsi  que  le  disaient  les  Commissaires 
de  la  Pensylvanie,  le  canal  Érié  avait  produit  net  10  pour  100. 
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CHAPITRE  XIX. 

Mouvement  commercial  de»  canaux  et  de»  chemins  de  fer  de  l'ètat  de  pensylvanle. 

Mouvraient  total.—  Tableau  «le  détail  pour  ISM  et  1839. — Tableau  d'enwmble  de  1834  4 1839.  Tableau  des  arrivages  de» 
points  principaux.  — Mouvement  général  des  charlions,  des  fers  et  de  la  mtrchanjize.  — Comparaison  entre  le 
mouvement  qui  s'opère  sur  res  lignes  et  celui  tpii  a lieu  sur  les  canaux  de  l'État  de  New-York  ; objets  qui  arrivent 
dans  les  deux  Étals  jusqu'aux  ports;  quantités  et  valeur»;  objets  expédiés  à l'Est  depuis  l'extrémité  occidentale  ; 
mrrehandize  expédiée  de  l’Est  ; quantité  «pii  arrive  à l'extrémité  occidentale. 


Nous  avons  indiqué  le  mouvement  commercial  qui  s'opère  sur  les  canaux  et  les 
chemins  de  fer  de  l’État  de  Pcnsylvanie  dans  des  tableaux  qui  vont  suivre.  L’un 
d’eux,  qui  résume  le  mouvement  de  1831  à 1839,  accuse  une  progression  rapide. 
Ainsi , on  y voit  que  le  total  des  expéditions  sur  l'ensemble  du  réseau  a été  : 


En 

1834,  de 

300,776  ton. 

— 

1835 

327,018 

— 

183C 

476.057 

— 

1837 

— 

1838 

498,012 

— 

1839 

632,778 

Dans  ces  tableaux,  nous  conformant  aux  divisions  adoptées  par  les  Commissaires  des 
Canaux,  nous  avons  groupé  les  produits  d’après  les  directions  qu’ils  reçoivent.  Les 
objets  allant  de  Philadelphie  ou  des  autres  points  de  la  grande  artère  vers  l’Ohio, 
sont  ceux  «jui  sont  attribués  à la  direction  de  l’Ouest;  ceux  qui  viennent  de  Pitisburg  ou 
des  autres  points  de  l’artère  vers  Philadelphie , sont  mis  au  compte  de  la  direction 
de  l'Est.  Ce  qui  remonte  la  Susquehannah  et  la  Delaware  est  indiqué  comme  mar- 
chant au  Nord;  ce  qui  les  descend,  comme  allant  au  Sud.  Nous  avons  réuni  les 
quotes-parts  de  l’Ouest  et  du  Nord  comme  formant  l’importation  ou  le  mouvement 
vers  l’intérieur  du  pays,  et  celles  de  l’Est  et  du  Sud  comme  représentant  l’expor- 
tation ou  le  mouvement  vers  l’extérieur. 

Ces  tableaux  signalent  pareillement  les  objets  qui  ont  été  expédiés  des  deux  extré- 
mités de  la  grande  artère,  Philadelphie  et  Tittsburg,  et  ceux  qui  ont  été  déposés 
dans  ces  deux  villes  ainsi  qu’à  Bristol , extrémité  inférieure  du  canal  latéral  à la  Dela- 
ware,  et  à Portsmouth  ( ou  Middletovvn  ),  où  le  canal  de  l’Union  s’unit  au  canal  laté- 
ral a la  Susquehannah.  Les  produits  débarqués  à Portsmouth  sont  ceux  qui  ont  à sc 
rendre  par  eau  à Philadelphie. 
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L OBJETS  TRANSPORTÉS,  EN  1838  ET  1839, 
lur  les  canaux  et  les  chemins  de  fer  de  l'État  de  Pcnsylvanic. 


DESIGNATION 

de* 

OBJETS. 

1838. 

1839. 

NORD  et  00 EST. 

SU)  et  EST. 

TOTAUX. 

WORD  et  OUEST. 

SCD  et  EST. 

TOTAUX. 

rhiudcipiii* 

Autrta 

Luira  III. 

Piinburg. 

Antm 
Lare aux. 

T’btlailctjiLifl 

AntiM 

barrant. 

riCüburg. 

/VuIrtM 

tionani. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

!... 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

Bois  de  charpente.  .... 

n 

m 

» 

4,185 

4.522 

« 

836 

• 

8.615 

9,469 

Planches  et  chevrons.  . . 

üfiZ 

5,092 

127 

10,220 

15,709 

129 

1,185 

m 

23,396 

23,030 

Manchettes  pour  toiture.  . 

1 

23 

1 

490 

263 

4. 

82 

9 

380 

415 

B 

3Z 

» 

406 

465 

13Z 

658 

B 

3,364 

6,359 

Douves  et  couvercles.  . . 

13 

184 

n 

836 

735 

42 

zi 

* • 

638 

772 

Blé 

iua 

625 

1,311 

12.830 

14.956 

12 

TM 

1,491 

13,044 

17,301 

Farine 

1 IA 

655 

0,766 

53,844 

46,439 

1 

484 

lis 

56,014 

36,703 

Seigle,  maïs,  etc 

B 

2,206 

540 

9.919 

12,474 

12 

4,867 

372 

i.ssu 

9,853 

Graines  à fourrage  etpom- 

mes  de  terre 

24 

222 

3 

990 

1.418 

43Z 

685 

23 

11,464 

12, 062 

Tabac 

12 

204 

2,911 

4,303 

6,963 

51 

308 

1,344 

1,463 

5,548 

Laiue , coton  et  chanvre. 

433 

645 

1.277 

2,700 

3,069 

282 

833 

793 

1,393 

5,436 

Btruf,  porc  et  poisson  sales. 

1,845 

5.246 

3,801 

10,233 

21.003 

337 

8.S83 

3,240 

12,218 

26,678 

Fromage,  beurre,  graisse 

et  suif 

2& 

3Z 

256 

764 

1,083 

12 

24 

162 

640 

839 

Spiritueux 

GZ 

746 

1,158 

3,438 

7,400 

121 

4,033 

123 

3,293 

9,606 

Cuirs  et  peaux.  ..... 

507 

1,116 

02 

677 

423 

1,540 

118 

873 

9,308 

Gros  mobilier  et  outils 

agricoles.  . 

1,036 

2,118 

130 

2S8 

5.612 

486 

1,930 

111 

393 

3,142 

Plomb,  cuivre,  étain.  . . 

IM 

408 

1 

SS 

733 

209 

319 

2. 

12 

5142 

Fer  en  lopins , en  barres  et 

. , 

en  feuilles.  ...... 

311 

25,23 1 

832 

5.531 

27,728 

1,27S 

20,534 

261 

7,137 

38,030 

Fonte  brute  cl  moulée. . . 

178 

1,913 

m 

8,482 

10.760 

222 

4,634 

52*11 

9,666 

14,730 

Minerai  de  fer 

B 

1 1 .531 

B 

1,688 

13,039 

» 

13,039 

■ 

4,437 

17,496 

n* mille  et  anthracite.  . . 

» 

3,608 

» 

167.718 

173.326 

812 

9,804 

1,617 

221,621 

233,884 

Sel 

fl, SOI 

4,115 

1,293 

7,609 

1,193 

l'i.716 

Mcrcluuulizc 

uvjgg 

46,171 

667 

623 

67.429 

90,019 

39,046 

59# 

433 

79,914 

Briques  et  ardoises.  : ; . 

Zfl 

57! 

1 

42S 

874 

453 

1.023 

Zi 

1,218 

2,743 

Mat  lire 

2 32 

606 

a 

772 

1,667 

103 

346 

a 

994 

1,613 

Chaux  cl  |iicrro  1 chaux. 

fl& 

1,507 

B 

10,713 

12,133 

u 

7,707 

N 

19,076 

19,785 

Plâtre 

5.186 

0,547 

» 

445 

15,176 

1,630 

25.814 

Aulrcs  article?.  . i ; , . 

5.221 

7,828 

2,230 

12.000 

26.307 

1.213 

8,050 

682 

6,933 

10,S90 

Toticx.  ..... 

54.518 

130.820 

24,403 

308,370 

408,012 

29,747 

193.263 

15.407 

394,539 

632,778 
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II.  TABLEAU  COMPARATIF , 
du  Mourement  des  Canaujc  et  des  Chemins  de  fer 
en  distinguant  ce  gui  ta  roi  t' Ouest  ou  te  Nord 


NATURE  DES  OBJETS. 

1834. 

1833. 

Nmd 
et  Oa«*l. 

Sim! 
cl  EM 

TOTAUX. 

et  0»ert. 

Sud 
fl  E*t. 

n 

loB. 

loa. 

loa. 

loa 

loa. 

3 

Produits  des  forêts 

4,250 

45,038 

47,508 

4,759 

26,210 

Denrées  du  régne  animal.  

5,46» 

3,83» 

6,328 

3,302 

5,130 

Denrée*  du  régne  végétal  et  autres  produits  agricoles.  . 

2,036 

43,947 

23,003 

1,190 

39,938 

Produits  fabrique* 

26,34» 

46,083 

43,804 

57,584 

48,396 

HH 

Merchanditt 

35,347 

1,149 

36,706 

28,307 

4,074 

H 

Combustible  minéral,  fer,  fonte  et  minerai 

22.3b 3 

104,733 

124.438 

21,389 

419,523 

Articles  divers 

4,190 

49,637 

20,787 

4,262 

23,936 

3 

Totaux . 

»7,378 

200,388 

306,776 

94,990 

232,02» 

- 

— 

— — 

- — — 

— i .i. 

Moyennes  par  périodes  de  a années 

546,897  tonnes. 

■ 

Proportion  d’accrolssemont.  . . 


I”  de  la  moyenne  1838-1839.  . . . 
T de  l'année  1839  sur  l'année  1834. 


(1)  Dana  ce  tableau , noua  avons  renni  les  huile* , épiceries  et  droguerie*  aux  autres  objets  désignés  dans  les  documents  de 
Nao-York , de  préférence  A celui  des  Commissaires  de  1a  Pcnayltanie.  En  remaniant  ainsi  les  tableaux  insérés  dans  le* 
déjà  présente  le  mouvement  des  canaux  de  l'Etat  de  New  ■ York . Nous  avons  cependant  indiqué  A part  les  combustibles 
MTondaires  A l'égard  des  Canaux  de  New-York , jouent  au  contraire  un  grand  rOle  en  Pentylvanie. 

Voir  (gage  sût)  ce  qui  a été  diteur  la  classification  des  produits,  au  sujet  des  canaux  de  l'Etat  de  New-Yot*. 
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HT  PAR  CROUPES  GÉNÉRAUX , 
de  l'État  de  Pensylvanic , de  1831  d 1839, 
de  ce  qui  e»t  dirigé  vers? Est  ou  le  Sud (1). 


1836. 

1837. 

1838. 

1839. 

Sod 
ci  1UI. 

Nord 
«t  Ou«t. 

Sud 
«t  EU. 

Nord 
«l  Outil, 

Sud 

•1  EU. 

TOTAUX. 

Nord 
rt  Ount. 

Sud 
et  EU. 

TOTAUX. 

ton. 

4,155 

toa. 

29,048 

ton. 

33,201 

ton. 

6,368 

Ion. 

18,431 

ton. 

23,019 

ton. 

3,826 

ton. 

13,685 

tan. 

19,309 

U». 

3,104 

ton. 

42,126 

3,936 

9,731 

13,687 

5,936 

9,751 

13,687 

7,874 

13,114 

22,988 

9,237 

27,347 

1,134 

92,097 

93,231 

3,388 

53,643 

01,233 

3,363 

81,736 

87,501 

8,979 

85,303 

96,691 

82,643 

109,334 

37,207 

46,421 

83,628 

12,610 

9,165 

21,77» 

ao.sw 

8,1» 

28,967 

31,737 

968 

39,703 

34,343 

1,233 

54,343 

66,137 

1,292 

67,429 

79,065 

849 

79,914 

26,880 

138,099 

164,979 

54,086 

206,393 

268,481 

42,397 

182,236 

224,835 

59,170 

245,010 

301,180 

7,394 

20,296 

27,820 

2,781 

15,873 

16,654 

26,538 

27,619 

34,137 

u, si  s 

22,236 

66,769 

104,123 

372,832 

476,937 

166,711 

551,791 

523,247 

163,147 

532,863 

498,012 

223,012 

407,766 

652,778 

301,102 

s 

= 

3 

8 

365,395  tonnes. 

( sur  la  moyenne  1836-1837 13  p.  100. 

t sur  la  moyenne  1831-1835 78  •— 


106  — 


l'État  «ous  le  nom  de  merekandize.  En  cela  nom  avons  suivi  le  système  adopté  par  les  Commissaires  des  Canaux  de  l'État  d« 
documents  de  la  Pensylvanic , nous  avons  eu  pour  but  de  leur  donner  une  forme  comparable  à ceHe  août  laquelle  avait  été 
minéraux  » houille  et  anthracite,  ainsi  que  le  minerai  de  fer,  et  le  fer  fondu  ou  forgé,  parce  que  ee«  eit'etes,  tout  à lait 
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III.  ARRIVAGES  A PHILADELPHIE  (1),  A BRISTOL,  A PORTSMOVTH  ET  A PITTSBVRG, 

en  1838  et  183» , 

par  let  canaux  ou  les  chemins  de  fer  de  l'État  de  Pauj/lvanie. 


DÉSIGNATION 

ARRIVAGES  DE  ISS*. 

ARRIVAGES  DE  1839. 

XJES  OBJETS. 

rUUMpM* 

Bris  l' J. 

PllUfcwf 

TWMTX 

piinâdupu*. 

BrUt-aJ. 

Portaoaib. 

PltUbWT 

TOTAUX. 

ton. 

Ion. 

loti. 

tua. 

ton. 

lot». 

ton. 

ton. 

as*  n 

toa. 

Bois  de  charpente 

» 

70 

3,153 

» 

■JEJ 

950 

10 

1S9 

K 

1,100 

Planche*  et  chevrons.  . - 

2,043 

3,009 

931 

•* 

6,643 

1.2S3 

6,974 

2,068 

K 

10,334 

Planchettes  pour  toiture. . 

48 

29 

15 

1 

90 

21 

10 

68 

m 

103 

Pieux  et  poteaux 

329 

100 

• 

62 

491 

91 

M 

25 

201 

Douves  et  couvercles.  . . 

1 

• 

294 

110 

405 

30 

48 

489 

Ï6 

643 

DM 

DM 

1 

8,725 

9 

9,640 

337 

70 

11,807 

27 

12,241  ! 

Farine 

14,091 

7,29» 

5,010 

* 

2,454 

7,505 

3,963 

. 

13,022 

Seigle , maïs , etc 

4,200 

11,009 

5,030 

41 

20,340 

879 

1,710 

501 

K 

3,159 

Graines  à fourrage  et  pom- 
mes de  terre 

203 

*78 

799 

96 

» ,«» 

156 

32 

312 

83 

553 

Taliac - 

2,022 

2 

69 

30 

2,123 

619 

18 

18 

171 

826 

Laine,  coton  cl  chanvre.  . 

1,013 

31 

185 

177 

1,406 

S39 

16 

22 

22 

899 

Bœuf,  porcet  poissonsalcs. 

2,991 

9 

766 

1,117 

0,043 

28 

416 

1,008 

8,700 

Fromage , beurre , graisse 
et  suif.  . ....... 

157 

18 

366 

50 

591 

152 

3 

160 

21 

330 

Spiritueux.  . ...... 

1906 

1,586 

1,225 

315 

1,26! 

1,017 

1,086 

3,384 

Cuirs  et  peaux 

402 

100 

215 

K 

813 

222 

90 

294 

246 

858 

Gros  mobilier  et  outils 
agricoles. . 

72 

‘ 38 

3 

766 

879 

121 

79 

43 

655 

898 

Plomb , cuivre , étain.  . . 

13 

■ 

» 

229 

242 

378 

1 

a 

141 

520 

Fer  en  lopins,  en  barres  et 
en  feuilles 

1,032 

0t3 

1,532 

2,343 

6,120 

1,420 

303 

2,379 

14,931 

19,033 

Fonte  brute  et  moulée. . . 

094 

535 

3,279 

541 

920 

1,601 

3,890 

395 

0,806 

Minerai.  

a 

121 

» 

a 

121 

» 

349 

3,628 

a 

3.977 

Douille  et  anthracite.  . . 

947 

181,894 

596 

H 

187,343 

342 

1 72,157 

37,203 

011 

210,313 

,4cL 

‘4 

» 

4,369 

4,373 

a 

» 

* 

6,392 

■EU 

389 

345 

10 

0,804 

235 

188 

78 

19,639 

20,140 

Briques  et  ardoises.  , , . 

p 

215 

453 

2 

670 

» 

150 

167 

299 

CIO 

Marbre 

500 

2 

• 

627 

1,189 

662 

2 

» 

317 

981 

Chaux  et  pierre  à chaux.  . 

13 

2,548 

• 

» 

2, SGt 

a 

3,133 

212 

4. 

5,345 

TlAlre 

• 

- 

p 

19 

19 

a 

a 

» 

11 

11 

Autres  articles.  , , ; . . 

2,726 

8,720 

979 

1,230 

13,653 

2,703 

2,007 

1,322 

10,673  | 

Totaux.  ..... 

39,026 

192,284 

34,245 

281,744 

22,7j6 

99, 507 

3 

343,05» 

(1)  Les  arrivage*  de  Porisiuoulh  et  mi'tne  eeui  de  Bristol,  peuvent  être  ajoute  S ceux  de  Philadelphie , puisque , à part 
Wj*peu  d’exceptions,  ils  continuent  jusqu'à  celte  métropole. 
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Le  gouvernement  de  la  Pensylvanie  fonde,  pour  ses  canaux,  les  plus  vastes  espé- 
rances  sur  l'exploitation  des  gîtes  ferrifèrcs  et  carbonifères  que  renferme  l’Êtat.  Les 
tableaux  précédents  montrent  en  effet  que  l’industrie  des  fers  s’y  développe.  Quant  au 
charbon,  jusqu'à  présent,  le  canal  latéral  à la  Delaware , d’Easton  à Bristol,  est  le 
seul  sur  lequel  on  en  ail  chargé  lteaueoup;  il  amène  à Philadelphie  l’anthracite  des 
mines  du  Lchigli.  Désormais  cepcndaut  les  canaux  qui  longent  la  Susquehannah 
doivent  en  recevoir  de  grandes  quantités,  grâce  surtout  à l’achèvement  du  canal  de 
Columbia  à Havrc-de-Grâce , qui  permet  aux  bateaux  d’atteindre,  en  toute  saison, 
les  marchés  épars  sur  les  rives  de  la  Chesapeake. 

Voici,  au  surplus,  un  tableau  où  sont  réunis  les  éléments  du  mouvement  des  fers 
et  des  charbons. 


MOV VE.MENT  DF.S  P/IODVITS  DE  L'INDUSTRIE  MINÉRALE, 
iur  le  reseau  de  l'ÊUU  de  Pensylvanie. 


ANNÉES. 

AATBiLAUTL 

«1 

R <11*11. Ll. 

MIN  LH, VI 
de 

r«n. 

rosi* 

brûla 

Ct  «ouïe*. 

FEU  ta  LOPINS, 
en  barre* 
et  n feuille*. 

TOTAL 

de  l'industrie 
du  fer. 

TOTAL 

dei  char  boni 

et  de*  fer*. 

ton. 

(o«. 

ton. 

ton. 

ton. 

Ion. 

1*54. 

93,423 

» 

29 

015 

29,015 

424,138 

4855. 

110.049 

5,873 

8,005 

46,389 

30,265 

140,914 

1836. 

428,196 

44,496 

6,843 

45,544 

56,855 

164,979 

4837. 

240,715 

40,517 

8,293 

50,934 

. 49,766 

260,481 

4838. 

173,326 

43,039 

10,760 

27,728 

54,527 

224,833 

4839. 

233,884 

17,496 

14,750 

38,050 

70,296 

304,180 

Le  nombre  des  départs  des  bateaux  et  des  wagons , et  celui  des  kilomètres  parcou- 
rus par  tous  les  voyageurs  réunis,  ont  été  comme  il  suit  j . 

Départs  des  bateaux  et  Kilom.  parcourus  par  tous  tes 

des  wagons.  togageurs  réunis. 


1831 53,219  6,573,072 

1835  77,710  18,072,166 

1836  88, H5  18,19G,000 

1837  lit, 960  21,613,635 

1838  131,120  28,474,013 


11  est  intéressant  de  comparer  le  mouvement  commercial  du  réseau  de  l'État  de 
Pensylvanie  à celui  des  canaux  de  l’État  de  New-York. 

11  suffit  de  rapprocher  le  tableau  général  qui  précède  ( page  532  ) des  rensei- 
gnements donnés  plus  haut  sur  les  canaux  de  New-York  pour  reconnaître  la  grande 
supériorité  de  ceux-ci.  Les  Commissaires  du  fonds  des  Canaux  de  l’État  de  New-York, 
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dans  leur  rapport  du  C mare  1838,  ont  établi , pour  les  deux  années  1835  et  1837,  un 
parallèle  entre  leurs  lignes  et  celles  de  la  Pcnsylvanic  , particulièrement  sous  le  rap- 
port des  produits  que  les  unes  et  les  autres  amènent  à la  portée  du  commerce  mari- 
time et  des  relations  qu’elles  établissent  entre  le  littoral  et  la  Vallée  Centrale  de 
l'Amérique  du  Nord.  Leur  examen  a spécialement  roulé  sur  les  objets  qualifiés  de 
merchandize,  qui  sont  ceux  de  la  plus  grande  valeur.  Nous  en  citerons  quelques 
résultats. 

I.  TABLEAÜ  COMPARATIF 

de»  quantité»  et  du  valeur t det  objet»  tenus  de  l'intérieur  jusqu’aux  paru,  en  1835  et  en  1837,  par  le» 
canaux  et  la  chemin»  de  fer  de  la  Pcnsylvanic  et  par  la  canaux  de  l’État  de  New-I'ork  (1). 


OBJETS 

TRANSPORTÉS. 

1835. 

183,  1 

[Sus 

CANAUX 

de 

liai  de  New-York. 

CANAUX 

dl 

Peiuyhtnie. 

CANAUX 

da 

rÉui  de  New-York. 

Quant**. 

Www. 

QotalUA* 

mm». 

QU*  8.111*4 

Yxlcart 

QfUDtllct 

Vtkori 

(«a. 

te. 

U». 

fr. 

ton. 

fr. 

(«B- 

fr 

Produits  des  forêts. 

14,580 

9,811,006 

489,423 

33,289,000 

6,906 

490,000 

348,823 

§2128' 

— agricoles. 

69,504 

20,034,600 

134,884 

63,923,000 

31,094 

14.911,000 

137,231 

B|||| 

fabriqués 

7,400 

7,863,000 

8,016 

3,286,000 

8,316 

7,172,000 

9,172 

B E 

Merchandize . ........ 

1,070,000 

1,891 

5,337,000 

2,132,000 

537 

630.000 

09,538 

2,047,000 

a 

B 

133,864 

7,198,000 

Articles  divers. 

34,383 

13,383,000 

28,176 

3,662,000 

22,230 

9,343,000 

38,688 

6,863 ,000j 

Totaux.  . 

196,612 

47,230,000 

682,390 

109,469,000 

203,819 

41,446,000 

334,273 

116,383,000 

(1)  Il  est  dit  expressémenl , dans  le  rapport  des  Commissaires  des  Fonds  des  Canaux  de  New-York , que  • les  diverses 
quantités  d'objets  attribuées  dam  ce  tableau  à la  Fensylvanic,  sont  celles  qui,  dans  le  rapport  des  Commissaires  îles 
Canaux  de  cet  État,  de  1535  et  1857  , ont  été  indiquées  comme  débarquées  ou  déposées  1°  i Portsmouüi , point  de  jonc- 
tion du  canal  latéral  i la  Susquehannah  et  du  canal  de  lTnion;  3°  i Philadelphie,  où  aboutit  le  chemin  de  fer  de 
Columbia  ; 3°  à Bristol , extrémité  inférieure  du  canal  latéral  à la  Delaware.  » Ils  ont  supposé  naturellement  que  tes  objets 
débarqués  à Poclsmoulh  arrivaient  intégralement  i Philadelphie  par  les  canaux  de  ITuion  et  du  Schuylkill.  Les  produits 
qu'ils  ont  attribués  aux  canaux  de  l'État  de  New- York  sont  ceux  que  le  canal  Prie  et  le  canal  Cliamptain  ont  conduits 
jusqu'à  1 Hudson,  ils  ont  adopté,  pour  déterminer  la  valeur  en  argent,  les  prix  moyens  officiels  d'Albany,  pour  1555  et 
1837 , et  ils  ont  appliqué  ces  prix  aux  canaux  des  deux  États. 
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Le  tableau  précédent  peut  se  résumer  comme  il  suit  : 


1835. 

1837. 

Quanti***. 

Valeur*. 

Quantité*. 

Valeur*. 

ton 

fr. 

ton. 

f». 

New-York 

683,590 

109,469,000 

554,373 

116,585,000 

Pensylvanie 

196,613 

47,360,000 

305,819 

41,446,000 

Différence  i 1‘avanlage  des  canaux  de  New-York.  . 

486,778 

63,239,000 

348,454 

64,939,000 

Soit,  a 

347  p.  100. 

131  p.  100. 

169  p.  100. 

180  p.  100. 

Ainsi,  en  1837,  pendant  que,  sous  le  rapport  de  la  quantité,  les  canaux  de  New- 
York  dans  le  sens  de  l'Ouest  à l'Est  perdaient,  relativement  à 1835,  128,1 17  tonnes, 
ils  gagnaient,  sous  le  rapport  de  la  valeur,  6,916,000  fr.  Au  contraire,  le  réseau  de 
Pensylvanic,  qui  présentait,  dans  le  même  temps,  un  accroissement  en  quantité  de 
9,207  tonnes,  subissait , à l’égard  de  la  valeur  des  objets,  une  réduction  de  5,784,000  fr. 
Le  seul  article  des  charbons  s'étant  accru,  sur  les  lignes  de  la  Pensylvanic , de  66,326 
tonnes,  il  s’ensuit  qu'il  y a eu  sur  les  autres  articles , une  réduction  de  57,1 19  tonnes. 
De  même,  les  produits  des  forêts,  pour  les  canaux  de  New- York,  ont  subi  une  dimi- 
nution de  140,598  tonnes,  ce  qui  accuse  pour  les  autres  articles  un  surplus  de 
12,462  tonnes.  La  contradiction  apparente  qui  résulte  d'une  décroissance  en  quan- 
tité marchant  de  front  avec  une  augmentation  de  valeur , pour  les  objets  transportés 
sur  les  canaux  de  l’État  de  New-York,  s'explique  par  cette  considération  que,  pendant 
<jue  les  produits  agricoles  baissaient,  en  quantité,  de  17,653  tonnes,  ils  montaient 
«n  valeur  de  1 1 ,162,000  fr.,  et  que  les  produits  des  forêts  qui  se  réduisaient  de  140,598 
tonnes , ne  perdaient , de  leur  prix  que  9,502,000  fr. 


II.  OBJETS  EXPÉDIÉS  A L’EST,  EN  1835  ET  1837, 
de  Buffalo  t par  le  canal  Érii , et  de  Pittsburg , par  V artère  de  Pensylvanie. 


NATURE  DES  PRODUITS. 

1835. 

1837. 

BCFt'ALO. 

riTTSBL'flC. 

BOFTALO. 

PtTTSlüRt. 

Produits  des  forêts 

ton. 

8,366 

Ion. 

744 

ton. 

5,933 

too. 

334 

— — — agricoles 

18,634 

7,575 

31,756 

13,887 

fabriqués 

3,053 

2,195 

753 

941 

Merchttntlise.  ........... 

197 

719 

189 

608 

Articles  divers 

330 

4,551 

1,4 m 

4,083 

Totaux 

39,380 

15,364 

40,006 

18,743 

68 
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L’excédant  de  Buffalo  sur  Pittsburg  a donc  été  : 

En  1835,  de 14,016  ton. 

En  1837,  de 21,264 

On  voit  aussi  que  le  tonnage  de  Buffalo  a presque  atteint,  en  1835,  le  double  de  ce- 
lui de  Pittsburg,  et  a dépasse  cette  proportion  relative  en  1837 ; et  que  l’accroissement 
de  1837  sur  1835  est  pour  Buffalo  de  3G  A p.  100 , et  pour  Pittsburg  de  22  -A. 

Ce  que  les  diverses  métropoles  du  littoral  et  les  États  auxquels  elles  appartiennent 
se  disputent  le  plus  vivement,  c’est  de  fournir  l’Ouest  des  produits  qualiGés  de  merchan- 
dize.  Les  Commissaires  de  New-York  ont  donc  mis  en  regard  les  uns  des  autres,  dans 
le  tableau  que  nous  reproduisons  ci-après,  les  quantités  de  merchandizc  qui  ont  été 
expédiées  de  l'extrémité  orientale  des  lignes  de  New-York  et  de  Pensylvanie,  et  celles 
qui  sont  arrivées  à l’extrémité  occidentale  de  ces  lignes,  pendant  les  exercices  1835 
et  1837. 

III.  MOUVEMENT  DE  LA  MERCHAN  DIZE 

d'une  extrémité  à F autre,  sur  les  canaux  de  F État  de  New-l'ork  el  sur  tes  lignes  de  la  Pensyhanie. 


Assîtes. 

cxréDiK 

DLBAIIQIÉ 

ALLANT 

AUX  AITI1ES  ÉTATS. 

l*«  raiMut 

d*  I Fut 

dm 

New -York. 

par  lot  («Max 
«1  ckrnnnt 

St  for 

*» 

Pont)  1 vante. 

* 

feu  Sain 
(Sta-Ywk) 

• 

Ota  «(O 

1 Nea-Vor»  ). 

Tutu 

|"iar 

NtnYori 

NUvtaHV. 

l'rotylianlri 

Pot 

■lu  Halo 
( New -York  ). 

Par 

Otatfn 

(N*n-T«rfcJ 

TOTAL. 

Um. 

tou. 

ton. 

t on 

Ion. 

Ion. 

ton. 

ton. 

lu. 

1833. 

93,913 

27,692 

26,913 

8,783 

33,696 

16,296 

16,738 

4,310 

21,248 

1837. 

78,335 

28,014 

27,186 

3,923 

33,109 

12,638 

20,139 

2,773 

«2,912 

« Ainsi,  ajoutent  les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  de  l’État  de  Ncw-ïork,  la 
merchandizc  dirigée  vers  l’Ouest  par  les  canaux  de  l'État  de  New-York  est  représentée 
par  un  chiffre  plus  faible  en  1837  qu’en  1835;  mais  celle  qui  est  allée  jusqu  a l’ex- 
trémité occidentale  du  canal,  à Buffalo,  excède  de  I pour  100,  en  1837,  la  quantité 
de  1835.  Le  mouvement  des  objets  analogues  en  Pensylvanie  donne,  pour  l’expédi- 
tion vers  l’Ouest,  1 pour  100  de  plus  en  1837  qu’en  1835;  mais  la  proportion 
qui  a atteint  l'extrémité  occidentale  de  l’artère  de  Pensylvanie,  c'est-à-dire  Pitts- 
burg, reste,  on  1837,  de  près  de  8 pour  100  au-dessous  de  celle  de  1835.  Il  importe 
de  remarquer  aussi  que  la  merchandize  qui  s’est  acheminée  vers  les  autres  États  au 
travers  de  l'État  de  New-York  , par  Buffalo  ou  parOswego,  s’est  accrue  de  plus  de 
9 pour  (00,  de  1835  à 1837.  On  voit  enfin  que  la  masse  de  merchandizc  qui  est  arrivée 
à Buffalo,  après  avoir  parcouru,  dans  toute  sa  longueur,  le.  canal  Érié , n’est  infé- 
rieure que  de  779  tonnes  en  1835,  et  de  828  en  1837  , à toute  celle  qui  a été  expédiée 
du  littoral  de  la  Pensylvanie,  soit  pour  alimenter  cet  État,  soit  pour  se  répandre 
au  dehors.  » 
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CHAPITRE  XX. 

Récapitulation  des  canaux  et  des  chemins  do  fer  de  la  Pensylvanie. 


Travaux  de  l'État  ; travaux  des  compagnie?.  — Lignes  achevées  ; lignes  en  construction. 


Résumons  maintenant  les  diverses  entreprises  de  canaux  et  de  chemins  de  fer  de 
l'Etat  de  Pensylvanie , en  y joignant  celles  dont  les  compagnies  se  sont  chargées. 

Voici  quel  était , à la  fin  de  1838,  le  développement  des  chemins  de  fer  et  des  ca- 
naux de  l'État , achevés  et  en  construction  : 

Canaux  de  rètat. 


Achevés. 


F.n  construction. 


Canal  de  Columbia  à UoUidaysburg.  . . . 
— deJohnstownàPittsburg  188  » } 
Embranchement  d'Alleghany-  > 

tovro 1 » J 

Canal  de  Dunean's  blnnd  à Xorthuraber- 


land 

Canal  de  la  Branche  Occiden- 
tale jusqu'au  Tangiscoo- 

tack 122,60 

Embranchement  de  Lewis- 

burg. 1 • 

Embranchement  du  Bald  Eagle  o » 


Canal  de  la  Branche  du  Nord-Est  jusqu'au 

Lackauana.  

Canal  latéral  à la  Delawarc 

Ligne  du  French  Crevk 

— - du  Beaver... 

Petites  rigoles  navigables. ........ 


jjjkllom.  „ 


169  ■ 


60  » 


129  60 


116  » 

96  » 

74  » 

49  80 

5 »(9) 


Total 97euuua.it) 


Canal  de  la  Susquc  hannah  à 1‘ Alleghany , 

à partir  du  Tangascootack  (1).  . . 298kJto“  •* 
— — de  la  Branche  du  Nord-Est  de  la 


Susqueliannah ISS  70 

— — du  Beaver  au  lac  Érié 169  80 

— — - Wisconisco 90  » 

Prolongement  de  la  rigole  du  French  Creek  6 80 


Total ; . . 64tUtoH'0 


Total  des  canaux  de  l'État t ,623la— • 80. 


(!)  Il  n'y  3 jamais  eu  de  tonds  volés  pour  la  majeure  partie  de  relie  ligne.  Les  travaux  y ont  été  suspendu.»  en  1839. 
(ï)  Dans  quelques  documenta  , ce  développement  des  rigoles  navigables  a été  porté  1 IC  kitom.  En  (ait , ees  rigoles 
sont  peu  utilisées  par  la  navigation. 
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Chemins  de  fer  de  l'Êtat. 


Achevés. 


Chemin  de  Columbia  (|).  I54hfl**  » 

du  Portage 39  » 

Tot.it *95111**  » 


En  construction. 

De  Columbia  à Mount  Plea-anf,  pour  évi- 
ter le  plan  incliné  (pour  mémoire)  (S). 

Chemin  de  Gelty-burg  â llagerstovvn  (5).  67kl10-  » 

Total , 


Total  des  chemins  de  fer  de  l'État 260  kilom. 


Le  développement  total  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  achevés  ou  en  construc- 
tion , aux  frais  de  l’État,  est  donc  de  1,883  l,w  ,80,  savoir  : 


Lignes  achevées 1,169u‘”"  10 

Lignes  en  conslrucl ion 714  70 

Total l,883k"°-80 


Passons  aux  travaux  des  Compagnies. 


Canaux  do»  compagnies. 


Achevés. 


Canal  du  Schuylkill.  . . . . 

du  Leliigh  jusqu'au  1 

Wright'»  Creek 116  «•  I 

Navigation  descendante  du  Le-  > 

high.  de  Stoddartsvillc  au  I 

Wright'»  Creek 10, 50  1 

Canal  de  l'Union 

de  la  Dclaware  à I Hudson  {[►orlion 

de  rc  canal  ). . 

du  Bald  Eagle 

Navigation  du  Concslngo 

du  Codorus 


174Ulom.  „ 


135  50 


128  » 

43  » 

40  » 

29  » 

18  50 


Total 567kl,MB-  * 


En  construction. 

Canal  de  Columbia  à Havrc-dc- Grâce.  . . 72kl,o,n&0 

Portions  du  canal  Mahoning  et  du  canal  du 
Beaverau  Sandy  (4) 55  » 


Total 107kJ,«^5^ 


Total  des  canaux  des  compagnies.  . . . 672 , 50. 


(I)  Y compris  le  prolongement  qui  s'étend  depuis  le  bassin  de  Columbia  jusqu  au  \ ont,  et  les  rails  posés  sur  le  pont 
ju-qu'a  Wright* ville , mais  non  compris  les  embranchement*  de  l'intérieur  de  Phüadt  Iphie  qui  n'appartiennent  point 
4 l’État. 

(â)  Les  9 ; kilom.  de  chemin  de  fer  entre  Columbia  à Mount  Pleasant  remplacent  une  longueur  du  chemin  primitif,  b 
p ii  p é»  exat  tentent  égale,  qui  doit  être  abandonnée.  Ainsi  nous  n'avons  pas  dû  les  considérer  comme  une  commu- 
nication nouvelle. 

(3)  Les  travaux  ont  été  su» pendus  en  1859. 

(I)  Ces  deux  canaux,  destinés  à lier  le  canal  dOhio,  situé  dans  l'État  de  ce  nom,  aux  lignes  navigable»  de  l'État  d« 
Pemylianic,  sont  principalement  dans  l'Etat  d'Ohio. 
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chemins  de  fer  des  compagnies. 


Ml 


Achevés. 

Chemin  de  fer  de  Lancaster  à 
flarrisburg. 

— de  Ilarrishurg  à 


58 


I5$kiu>n 


Chacnbersburg.  80  • 7 
de  Philadelphie  i Trenton. 

43 

65 

— de  Williams- 

port  à Cata- 

des  mines  de  Beaver  Mea- 

43 

35 

wissa.  . . . 

73,40 

du  Petit  Schuylkill 

54 

60 

Tamaqua.  . 

65,60 

de  Philadelphie  à Noms- 

town 

35 

80 

Embranchement  sur  le  chemin 
de  fer  de  Beaver  Meadow.  . 

19,50 

— de  Mine  Hill  1 Schuylkill- 

Haven 

— de  Philadelphie  à Wilming- 

ton  (i) 

• de  Lyken’s  Valley 


de  Carbondale 

de Schuylkill  Valley.  . 

— de  llazelton 

de  Westeheslcr 

de  Mauch  Chunk. . . . 

de  Mount  Carbon.  . . 

du  Room  Run 

du  Mil!  Creek 

». de  Pine  Grove 


Petits  embranchements  à Philadelphie 


33 

87 

36 

36 

16 

16 

14 

14 

11 

8 

6 

6 

7 


33 

18 

10 

» 

30 

50 

« 

45 

43 

45 

35 


Total sos^so 


En  construction. 

Chemin  de  fer  de  Philadelphie  i Mount- 
Carbon,  a rtc  embran- 
chement sur  la  Delà  ware.  i54*Uo®  * 


50 


Chemin  de  fer  de  William-sport  à Elmira  (3).  103 

— — de  Suubury  & Potuville 

(embranchement  de  Dan- 

Tille  compris) 85 

————de  Franklin,  ou  de  Charo- 
bersburg  au  Potomac, 
environ 55 

—  de  York  i Gettysburg.  . . 

—  — de  Downingstown  à Noms- 

town 

—  de  la  Susquehannah  au  Le- 

high,  ou  de  Vuîkesbarre 
à White’s  Raven.  . . . 
■ de  Wrightsville  à York.  . . 


50 


53 


- de  Columbia  à Marietta. 


Divers  petits  chemins  et  embranchements, 
environ 


60 


Portion  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à 

York  (5) 18 

Clremin  de  fer  de  l’Ouest  de  Philadelphie.  10 

— — de  Slrasburg. .......  8 

— — des  mines  de  Buck  Moun- 
tain.   . 7 

• des  mines  de  Wyoming.  . 6 


es 


Total 806ktltl®»0 


Total  des  chemins  de  fer  des  compagnies I,3t0kilo%70. 


(i)  Ce  n'est  que  la  portion  du  chemin  comprise  dans  la  Pensylvanie  ; le  reste  est  dans  l’État  de  Dclaware. 
(3)  Il  y a de  plus  il  kilom.  situés  dans  l’État  de  New-York. 

(5)  Ce  chemin  de  fer  est  en  majeure  partie  dans  te  Maryland. 


,<r7v. 
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SU 


Total  dos  lignes  achevées  ou  commencées  par  les  compagnies 1 ,983ki,<**”  20 

Si  l’on  y joint  les  lignes  exécutées  ou  commencées  par  l’État 1,883  80 

on  arrive  au  total  général  de » 3,8(57  • 

qui  se  subdivise  ainsi  : 


Canaux. 


Chemins  de  ter. 


OU 


achetée. 


en  construction 


achevé!. 


en  contraction 


par  l Éiaî 

976ki! 

m 10 

par  les  compagnies.  . 

367 

*- 

par  l’État.  ..... 

647 

70 

par  les  compagnies. 

105 

30 

par  PÉtat 

193 

» 

par  les  compagnies. 

503 

Sfr 

P«r  rtttt 

67 

* 

par  les  compagnies. 

806 

fit) 

[.«“‘"■lO 


7SS  SO 


s,»"1"  sa 


i.sro  ïo 


»7S  90 


Total  général .•  • • ■ S>*67k““ 

Canaux.  Chemins  de  fer.  Toticx. 


Kilom.  par  tnyrianiètrc  carré 1,87 

million  d'habitants.  . ......  1,375,  > 


Chemins  de  fer. 

1,28  3,15 

941,  • 3,316,  > 


Ce  résultat  serait  très-remarquable  de  la  part  d'un  ancien  peuple , depuis  longtemps 
appliqué  au  perfectionnement  de  ses  communications.  Il  parait  prodigieux,  lorsqu’on 
songe  que  tant  de  travaux , à une  ou  deux  exceptions  près , n'étaient  pas  commencés , 
n’étaient  meme  pas  nettement  projetés  en  1825.  Nous  avons  cependant  laissé  à l’écart 
encore  les  parties  du  canal  de  la  Chesapeakc  à l'Ohio,  et  du  chemin  de  fer  de  Baltimore 
à l'Ohio,  qui  s’étendront  sur  le  sol  de  la  Pensvlvanie. 

Il  faut  faire  un  effort  pour  concevoir  comment  une  population  aussi  restreinte  que 
celle  de  la  Pensylvanie  a pu  entreprendre  et  achever  à peu  près  une  pareille  masse 
de  travaux  dans  un  délai  aussi  court. 

Sous  ce  rapport , et  particulièrement  en  ce  qui  concerne  les  compagnies , la  Pensyl- 
vanie a surpassé  l’État  de  New- York  lui-même. 


FIN  DU  PREMIER  VOLUME. 
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ERRATA. 


Page  17,  ligne 

— a3  — 

— 4G  - 

— 49  — 

— 55  — 

— Go  — 
— Ibid.  — 

— 63  — 

— Ibid.  — 

— 86  — 
— 88  — 

— 93  - 

— i5z  — 

— 1 53  - 

— *54  - 

— i55  _ 

— i58  — 

— 171  — 

— i;5  - 

“ *97  “ 

— ai3  — 

— 337  — 

— »4a  — 

— *47  “ 

— *;4  — 

— 376  — 

— *93  - 

— * ifi  - 

— 3 07  — 

— 3o8  — 


— ■ 3aa  — 

— 33o  — 

Ibid.  — 

— 33 1 - 

— 336  — 

— 347  - 

— 371  — 

Ibid.  — 

— 3<j3  - 

— 4*4  - 

— 4'j8  — 

— 457  — 

— 46g  — 

— 48a  — 

— Son  — 


5 du  sommaire,  abiencs  des  neiges  éternelles , lisez  : absence  de  neiges  éternelles. 

3 du  tableau , Noussatonick , lisez  : Housatosue. 

6 la  liu  du  sommaire,  ajoutes  : Itinéraires. 

13  , l'extrémité  nord-ouest , lisez  : l’extrémité  nord-est. 

*9  » Caps  de  Malane , lisez  s Paps  de  Matant. 

3 du  premier  tableau  , Tokawatta,  lisez  1 Tokawawda. 

a du  second  tableau,  remplacez  le  signe  • par  le  chiffre  36. 

4 du  4»  paragraphe  du  sommaire,  qui  se  jt  tient,  lisez  : qui  se  jette. 

à la  fin  du  sommaire,  ajoutes  : itinéraires  le  long  du  Mississipl,  de  l'Ohio  et  de  l'Illinois. 

35,  Acaorous,  lisez  : An  torons.  m 

4 , rive  gauche , lisez  : rive  droite. 

6 du  tableau  III . rive  droite,  lisez  s rive  gauche. 

I do  tableau,  par  myri-tm.  carrés  , lisez  : par  snyrinm.  carré. 
à 1a  fin  du  i*r  paragraphe  du  sommaire,  ajoutez  s Itinéraire. 
antépénultième  du  dernier  alinéa,  *"aa,  lisez  ; i"n  au  moins. 

4 de  l*avant-dernier  alinéa , extrêmement  doits , Usez  : extrêmement  réduits. 

3 de  lavant-dcrnicr  alinéa,  8"44*  Usez  ! 8“54- 

1 du  3*  paragraphe  du  sommaire , qui  lie  le  Champlain  , lisez  : qui  lie  le  lac  Champtain. 
k la  lin  du  sommaire  , ajoutez  : récapitulation  des  canaux  de  C État. 

4 du  sommaire,  ou  un  pas  eu  recours  à l'impôt , lisez  : on  n’a  pas  eu  recours  à l'impôt  foncier  autorisé. 
ajoutez  au  sommaire  ! — Mouvement  de  la  mcrckandize  — Mouvement  des  voyageurs. 

1 de  la  noie  a , 3*36,  lisez  a**1-  ink-36. 

3 du  sommaire,  te  transport  des  voyageurs , lisez  : te  service  des  voyageurs. 

a de  la  note  , 6 - centimes , lisez  : 6 | centimes.  * 

dans  le  titre  qui  suit  le  tableau , supprimez  ces  mots  : chemin  de  fer  de  Buffalo  à Black  Bock. 

dans  le  titre  placé  au  milieu  de  la  page,  Ooratogo,  lisez  : lurutoga. 

3 J , supprimez  le  renvoi  (1). 

dans  le  titre  placé  vers  le  haut  de  la  page,  onneciicut , lisez  : Connecticut, 
dernière,  8 * kilom.,  lisez  : 8 J kilom. 

dernière  et  page  3 09,  c'est-à-dire  à base  large  et  épatée,  qui  est  employé  très-fréquemment  aux  États-Unis  et 
qui  a été  essayé  sur  quelques  points  du  chemin  de  fer  de  Pasis  à Saint-Germain , lisez  1 c’est  à-dire  à une 
seule  tête  et  par  conséquent  fort  different  du  rail  à base  large  et  épatée,  qui  est  employé  très-fréquemment 
aux  États-Unis  , parce  qu'il  dispense  à peu  pris  de  coussinets  ou  chairs , et  qui  a été  essayé  sur  quelques 
points  du  chemin  de  fer  de  Paris  à Saint-Germain. 

J 3 , après  le  tableau  , Lackawanwk , lisez  : f.aek  iwanock  ou  Lackawana. 
a de  Tarant -dernier  alinéa , ayant  5 kdom  , lisez  : ayant  au  moins  5 kilom, 

1 du  dernier  paragraphe,  1,883  kilom.,  lisez  : s ,88 4 kilom. 
l4  • 3,866  kilom.,  1 sez  : 3,867  kilom. 

avant-dernière  ligne  du  deuxième  alinéa  , ligne  de  rails , lisez  : ligne  de  rails. 

1 4 • ( neuf  premiers  mois  ),  lisez  : ( en  calestlant  d’après  les  neuf  premiers  mois  ). 

1 1 , deux  centimes  par  tête  et  par  kilom.,  lisez  : de  deux  centimes  par  tête  et  par  kilom. 
l4,  quatre  centimes,  lisez  : à quatre  centimes. 

30,  après  ccs  mots,  le  Beatrrdam , ajoutez  : qui  n'est  autre  que  la  branche  de  la  Juuiata  , le  long  de  laquelle 
remonte  le  chemin  de  fer  du  Portage. 

4 du  tarif.  Houille  , lisez  : Houille  ou  anthracite. 

note  3,  lorsque  la  houille  (ou  anthracite) , lisez  : pour  l'anthracite  spécialement , lorsqu'il. 

35 , Cross  Cuit , lisez  : Cross  CW. 

10  du  sommaire,  à Middletown  sur  les  canaux,  lisez  : à Middletown par  les  canaux. 

3 du  sommaire,  en  amont  aux  Muncy  ripples,  lisez  : en  amont  Jusqu'aux  Muney  ripples. 

33,  par  Chesapeake , lisez  : par  la  Chetapeake. 
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